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Seeflug-Legende 
PBY Catalina 





Hurricane unterm 
Roten Stern 


Messerschmitt Me 262 vs Arado Ar 234 





Mustang-Rückkehr 
aus Südamerika 





Lockheeds XP-58 
Chain Lightning - 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de. 


Die „privaten“ US-Piloten Riesenflugzeuge flogen 
im Einsatz in China 1919 als Geldtransporter 
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der Luftfahrt 


Fotos: Meal, Zeitler, Archiv Kotelnikow, Museo Aeroespacial Columbiano, 


BOT. Boeing, DEHLA USAF, KL Dokumentation zeichnung: gagrocke  OJCTIINET AKTUCII 


Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News 










Hurricane mit Rotem Stern 


Mehr als 3000 Hawker Hurricane lieferte 
Großbritannien an die Sowjetunion. 


Boeings Chase Planes PBY C t li Als Fernaufklärer, U-Bootjäger und Seenotretter 
zwei in Kanada gebaute T-33 dienen Boeing a a I na wurde dieses 1935 von Consolidated entwickelte 
bis heute als Begleiter bei Testflügen. Amphibienflugzeug weltweit berühmt. 
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Sopwith Camel Karel Doorman Lockheeds Chain Lightning 
Einer der berühmtesten Jäger des Ersten Ihr einziger Flugzeugträger spielte lange eine Mit der XP-58 entstand ein leistungsstärkerer 
Weltkriegs zeigt sein filigranes Innenleben. beachtliche Rolle für die Niederlande. potenzieller Nachfolger der P-38 Lightning, 
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Heiko Müller 
Me 262 versus Ar 234 Geschäftsführender 
Vor- und Nachteile der deutschen Kampfjets Redakteur 


brachten 1944 Vergleichsflüge an den Tag. 


er hätte je gedacht, dass ausgerechnet Russlands Wladimir Wladi- 

mirowitsch Putin der Auslöser für eine Geschichte in Klassiker der 
Luftfahrt werden würde. Und doch ist es so gekommen. In der Redakti- 
onskonferenz kam ganz nebenbei dessen imperialer Hunger auf die 
Krimhalbinsel der Ukraine zur Sprache. Ukraine... Da war doch was. Klar, 
1919, das Land hatte gerade die Republik ausgerufen, da brauchte es 
Geld, eigenes Bargeld. Die in Berlin gedruckten neuen Scheine sollten 
von Riesenflugzeugen in die Ukraine gebracht werden. Das ging ziemlich 
schief. Was damals passierte, lesen Sie ab Seite 36. Ohne Herrn Putins 
Landnahme wäre diese fast vergessene Episode der Luftfahrtgeschichte 
wohl jetzt noch nicht ins Heft gerutscht. 
Schon lange und ganz ohne präsidialen Beistand stand dagegen eines 
der anderen Highlights dieses Heftes auf dem Plan: Die Vergleichsflüge 
der Arado Ar 234 und der Me 262 im Jahr 1944. Für den Bericht konnten 
wir Kopien von Originaldokumenten zu den Ergebnissen aus unserem 
Archiv auswerten. Teilweise wird es Sie, genauso 
wie uns, überraschen, wie die Piloten die 
Flugzeuge beurteilten. 





Geld für die Ukraine 


Auf dem Luftweg sollte 1919 die Ukraine mit in 
Berlin gedrucktem Bargeld versorgt werden 
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Ge 
Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen 


das Team von Klassiker der Luftfahrt! 


Herzlichst Ihr 


Museumspläne in Bogotä Heiko DEZE lassiker! seite 28 


In Kolumbiens Hauptstadt soll das größte 
Luftfahrtmuseum Lateinamerikas entstehen. 








Ber e 
Mustang-Rückkehrer Die legendären Flying Tigers Luftfahrtmuseen in Vietnam 
Wiedergeburt einer F-51D Mustang mit ‚Als halboffizielle Truppe flogen amerika- Teils sehr morbiden Charme verströmen einige 
nord- und südamerikanischer Geschichte. nische Freiwillige Einsätze gegen Japan. Ausstellungen, die an den Luftkrieg erinnern. 


Titelfotos: Meal, Archiv Kotelnikow, DEHLA. USAF. KL Dokumentation (5); Zeichnung: Badrocke 
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Ehemalige Luftwaffen-Bronco seines Flugzeugs komplettiert. Rockwell hatte die OV-10 Bron- 
co, deren Prototyp 1965 erstmals flog, als Mehrzweck- und Erd- 
kampfflugzeug entwickelt. Unter anderem wurde sie in Vietnam 
eingesetzt. Die OV-10 des Bronco Demo Teams mit der Ex-Luft- 
waffen-Kennung 99+18 war eine Sonderversion und diente der 
Bundeswehr 20 Jahre lang als Zielschlepper. Danach kam sie zum 
Internationalen Luftfahrtmuseum in Villingen-Schwenningen, 
bevor sie Tony de Bruyn mit seinem Team übernahm und sie 
wieder flugtauglich machen ließ. Im Jahr 2012 kam sie erstmals 

it einem Bronco Fan Day an ihrem belgischen Heimatplatz wieder in die Luft, erhielt im vergangenen Jahr in England noch 
Kortrijk-Wevelgem ist das Bronco Demo Team am 16. März einmal einen technischen Feinschliff und wurde zuletzt wieder 
mit seiner Rockwell OV-10 Bronco in die Flugsaison 2014 gestar- inihren Farben als Bundeswehr-Zielschlepper lackiert. In diesem 
tet. Gerade erst hatte das Bronco Demo Team die Restaurierung Jahr wird sie bei diversen Airshows zu bewundern sein. hm 


Restaurierung der Fw 200 Condor 


Vorschau auf Werftszene 


Seit Jahren läuft die Restaurierung der Focke-Wulf Fw 200 Condor, 





Im März traf die das Deutsche Technikmuseum Berlin (DTMB) 1999 aus dem 
der Rumpf der norwegischen Trondheim-Fjord geborgen hat. Jetzt gibt eine 
Nieuport 11 Computeranimation eine Vorstellung davon, wie sie in einer 
x beim Avio- Werftszene präsentiert werden könnte. Dafür spricht, dass die 
& drome in Fw 200 nach der zellenseitigen Fertigstellung noch ausgerüstet 
Lelystad ein. werden muss. Die Idee ist, sie schon in dieser Phase der Öffent- 
lichkeit in historisch korrektem Kontext zu zeigen. hm 


Nieuport 11 beim Aviodrome 


Erster Nieuport-Jäger 


Das Aviodrome in Lelystad hat jetzt eine Nieuport 11 erhalten, die 
Teil einer neuen Präsentation zum Ersten Weltkrieg wird. Es han 
delt sich um einen Nachbau, der früher zur Louwman-Sammlung 
in Den Haag gehörte. Die Nieuport 11 war der erste französische 
Jagdeinsitzer. Sie entstand 1915 auf Basis eines Rennflugzeugs 
Hunderte Nieuport 11 flogen unter anderem bei den Luftstreit. 
kräften Frankreichs, Englands und der Niederlande. Geoffrey Jones 
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Flugwerk Mannheim e.V 


Oldtimerflotte wächst 


Mit einer North American T-6 und einer Boeing Stearman sind zwei 
klassische Trainer neu zur Flotte des Flugwerk Mannheim e. V. ge- 
stoßen. Mitglieder des Vereins kauften die Oldtimer in den USA ein. 
Die beiden US-Trainer sollen unter anderem zur Fortgeschrittenen- 
Oldtimerschulung von Vereinsmitgliedern eingesetzt werden. In 
den letzten Jahren haben bei der clubeigenen Flugschule rund 60 
(Um-)Schüler 1000 Landungen auf der Stampe SV4 (D-EFEM) des Ver- 
eins absolviert. Der wachsenden Zahl aktiver Mitglieder will der 
Verein nun auch „schwereres Gerät" anbieten. 





Jubiläum für den Hansa Jet 


Erstflug vor 50 Jahren 


Zum 50. Mal jährt sich jetzt der Erstflug der HFB 320 Hansa Jet. Am 
21. April 1964 startete das zweistrahlige Geschäftsreiseflugzeug 
der Hamburger Flugzeugbau GmbH in Hamburg-Finkenwerder zu 
seinem Jungfernflug. Nach 73 Minuten landete der Prototyp in 
Lemwerder. Der Erstflug des ersten deutschen Reiseflugzeugs 
mit Strahlantrieb darf als ein Meilenstein der deutschen Luftfahrt 
gelten. Die Hamburger Flugzeugbauer zeigten damit, dass sie 
über das Know-how für modernste Flugzeugentwicklungen 
verfügten. Wirtschaftlich wurde die HFB 320 kein Erfolg. Heute 
arbeitet der Verein „Ein Hansa Jet für Hamburg e. V." daran, eine 
der letzten HFB 320 wieder flugfähig zu machen. hm 
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Stefan Schmoll 





Boeing B-29 Superfortress bald komplett 


„Doc“ soll 2014 fliegen 


Jahrelang ruhte in Wichita die Restaurierung der Boeing B-29 
‚Doc. Jetzt geht es weiter. Ziel der „B-29 Doc’s Friends” ist, die 
Superfortress bis zum Sommer in die Luft zu bekommen. Sie war 
1998 von Tony Mazzolini aus der Mojave-Wüste gerettet worden, 
wo sie 42 Jahre lang gestanden hatte. Danach begann In Wichlta, 
wo der Bomber 1944 gebaut worden war, die Restaurierung. Bud- 
getprobleme zwangen vor drei Jahren zur Pause. Erst als Ge- 
schäftsleute und Helfer die „B-29 Doc’s Friends" formlerten und 
Boeing einen ehemaligen Produktionshangar bereitstellte, konn- 
ten die Arbeiten nun wieder aufgenommen werden. hm 





Bis zu neun Millionen Dollar, schätzen die „B-29 Doc's Friends”. 
werden bis zum ersten Flug noch in die Superfortress fließen. 


Per Tieflader zum Militärmuseum 


F27 für Soesterberg 


Über 70 Kilometer führte der letzte „Flug" einer Fokker F27 vom 
niederländischen Hoofdorp zum Militärmuseum in Soesterberg. 
Dort wird das Flugzeug nun fit für die Ausstellung gemacht. Die 
Fahrt per Tieflader konnte nur nachts bei wenig Verkehr durch- 
geführt werden. Trotz demontierter Außenflügel blieben immer 
noch über acht Meter Spannweite übrig. Im Zuge der Transport- 
vorbereitungen musste das beauftragte Unternehmen van der 
Vlist deshalb zunächst eine Route suchen, die einen Straßen- 
transport dieser Breite überhaupt zuließ. Doch dann lief die 
letzte Reise des zehn Tonnen schweren Flugzeugs reibungslos. 
Die Flügel folgten auf einem zweiten Tieflader. Studenten sollen 
die Fokker F27 ausstellungsfähig machen. Im Zuge der Arbeiten 
erhält sie eine militärische Lackierung. ‚Benjamin Alvarez Gruber 


4/14 Klassiker der Luftfahrt 5 





Fotos: Blllinge, Archiv Jones, FAA, Fantasy of Flight. Museo del Alre Hoi 


FAA gibt ihre DC-3 an Museum 


ie amerikanische Federal Aviation Administration (FAA) hat 
ihre Douglas DC-3 dem Texas Air & Space Museum in Amaril- 
lo geschenkt. Am 11. Februar trat der Oldtimer seinenen letzten 
Flug zu dem Museum in Texas an. Die DC-3 mit der Kennung N34 





Treffen der letzten fliegenden Lancaster geplant 


Vereint am Himmel 


Die Battle of Britain Memorial Flight (BBMF) hat jetzt Pläne für ein 
Treffen der letzten beiden fliegenden Avro Lancaster bestätigt. 
Dazu soll der Bomber des Canadian Warplane Heritage Museums 
in Hamilton, Ontario, am 4. August zu einem Etappenflug über 
den Atlantik nach England starten. Danach soll er bei diversen 
Veranstaltungen auf der britischen Insel gemeinsam mit der Avro 
Lancaster der BBMF auftreten. hm 
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wurde 1945 gebaut. Zunächst flog sie bis 1958 bei der US Navy. 
Nach Ihrer Ausmusterung wurde sie unter anderem von der FAA 
als Flugvermessungsflugzeug eingesetzt. In dieser Rolle flog sie 
bis ins Jahr 1981, blieb aber auch danach im Besitz der FAA. Die 
Behörde nutzte den Oldtimer weiter als Sympathieträger und 
zeigte ihn auf Airshows und Messen in den USA. Als die Entschei- 
dung gefallen war, die DC-3 abzugeben, bot die FAA den Oldtimer 
mehreren Museen an. Voraussetzung war, dass das Flugzeug 
nicht mehr geflogen wird, einen Hangarplatz erhält und die La- 
ckierung nicht verändert wird. Nachdem einige Kandidaten aus- 
geschieden waren, erhielt schließlich das Texas Air & Space Mu- 
seum in Amarillo den Zuschlag. Am 10. März wurde die DC-3 dort 
offiziell in die Ausstellung aufgenommen. hm 





Fantasy of Flight schließt 


Überraschendes Ende 


Die Nachricht schlug ein wie eine Bombe: „Am 6. April 2014 schlie: 
Ben wir nach 18 Jahren unsere Pforten." Damit geht eine Ära zu 
Ende, in der Kermit Weeks sein Fantasy of Flight (FoF) zu einem 
der besten privaten Luftfahrtmuseen ausbaute. Ein Grund für die 
Schließung seien unzureichende Besucherzahlen, hieß es weiter. 
Damit sei FoF jedoch nicht am Ende. Weeks’ Vision ist, künftig 
zweigleisig zu fahren. Einerseits wolle er das Museum zu einem 
Eventzentrum umbauen. Andererseits soll es zu einem Restaurie- 
rungszentrum für historische Flugzeuge werden, hm 


Fast zwei 
Jahrzehnte 
lang begeis- 
terte Fantasy 
of Flight bei 
Orlando, 
Florida, die 
Luftfahrtfans. 
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Nachbau in Holland 


Spyker V.2 entsteht neu 


Das Aviodrome im niederländischen Lelystad baut eine Spijker V.2 
nach. Der Nachbau des Doppeldeckers aus dem Jahr 1917 soll Teil 
einer Ausstellung zur Luftfahrt im Ersten Weltkrieg werden, die 
ab dem 29. Mai 2014 zu sehen sein wird. Die zweisitzige Spijker V.2, 
die im Ersten Weitkrieg als Militärtrainer und Beobachtungsflug- 
zeug entwickelt wurde, entsteht auf der Basis eines amerika- 
nischen Bausatzes. Das Original flog erstmals im März 1917. 
Entwickelt und produziert wurde die Spijker V.2 von der nieder- 
ländischen Automobil- und Flugzeugfabrik Trompenburg in 
Amsterdam. Insgesamt wurden 78 Spijker V.2 für die niederlän- 
dische Luftwaffe, die Marineflieger und die Ostindien-Truppen 
produziert. Die Flugzeuge blieben bis 1924 im Einsatz. 

Den Antrieb des Doppeldeckers, dessen tragende Struktur in 
Holzbauweise entstand, besorgte ein Thulin-Sternmotor mit 

80 PS Leistung. Auch der Nachbau wird einen Motor dieses Typs 
erhalten, den das Aviodrome bereits besitzt. hm 








RE: 
Eine solche Spyker V.2 bauen Freiwillige im Aviodrome nach. 
Museumsbesucher können die Baufortschritte verfolgen. 





Corsair in Honduras restauriert 


„Fußballkrieg"-Veteran 


Das Museo del Aire de Honduras in der honduranischen Haupt- 
stadt Tegucigalpa hat jetzt eine FAU-5 Corsair restauriert. Sie ist 
ein Veteran aus dem sogenannten „Fußballkrieg" zwischen 
Honduras und El Salvador. Auslöser für den Konflikt zwischen 

den verfeindeten Nachbarländern waren Ausschreitungen nach 
einem Qualifikationsspiel zur Fußball-WM 1970 in Mexiko. Wäh- 
rend des Krieges fanden 1969 die letzten Luftkämpfe zwischen 
Jägern aus dem Zweiten Weitkrieg statt. Benjamin Alvarez Gruber 
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[SSH Ihre Seite 


Fotos: Verkehrsmuseum Dresden, herpa 


Das verkehrsmliseumrresden 
Widmet sich auch denkufzen 


Eiche des DDR-Flügzetigbaus, —- 
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Schnelles Ende 
der DDR-Luft- 
fahrtindustrie 


Rumpf der „152“ befindet 
sich in Dresden 


Gerade las ich in der aktuellen 
Ausgabe der Klassiker der Luft- 
fahrt den Artikel „Schnelles 
Ende“ über die DDR-Luftfahrt- 
industrie. Der Artikel gefiel mir 
sehr gut. Eine tolle Ergänzung 
wäre es gewesen, wenn Sie kurz 
auf den einzig erhalten geblie- 
benen Rumpf einer „152“ am 
Flughafen Dresden hingewiesen 
hätten. In der neuen Luftfahrt- 
Ausstellung im Verkehrsmuse- 
um zeigen wir zudem viele wei- 
tere interessante Objekte etc. zu 
dieser kurzen Epoche der DDR- 

Luftfahrtindustrie. 
Eine inhaltliche Anmerkung habe 
ich noch zu dem Artikel. Die Se- 
rienfertigung der IL-14 endete 
bereits nach vier Jahren 1959, da 
alle Ressourcen in die Entwick- 
lung der „152“ gesteckt wurden. 
Götz Ulrich Penzel, Bereichslei- 
ter Sammlungen/Ausstellungen, 
Verkehrsmuseum Dresden, 
01067 Dresden 





Schreiben 
lohnt sich! 


Unter allen Leserbrief-Autoren des 
vergangenen Monats hat die Redaktion 
von Klassiker der Luftfahrt diesmal ein 





® Korrekte Bezeichnung des 
DDR-Passagierjets ist „152“ 
In dem gut recherchierten Ar- 
tikel entspricht leider die Flu; 
zeugbezeichnung „Baade 15 
nicht den damaligen Tatsa- 
chen. Im Flieger-Jahrbuch 1959 
schreibt Prof. Dipl.-Ing. Brunolf 
Baade in seinem Artikel „Von 
der IL14P zum Strahlverkehrs- 
Nugzeug „152“ immer nur von 
der „152“, siehe auch vorn am 
Rumpf. Er erwähnt auch nicht 
einmal, dass er der Chefkon- 
strukteur war. Die IL-14P wur- 
de nur vor der „152* gefertigt. 
Es gab für beide nur die End- 
montagehalle 222. 

Trotz Änderungen ohne Ende 
wurden mit der 152/11, in der 
DDR nur als „Normalvariante* 
bezeichnet, in relativ kurzer Zeit 
Fahrwerk und Passagierkapa; 
verbessert, Der Absturz des er- 
sten Prototyps VI war Staatsge- 
heimnis, Der Beschluss zur Pro- 
duktioneinstellung kam für die 
damaligen Werktätigen völlig 
überraschend und Informatio- 















nen darüber hat es nur in we- 

nigen Tageszeitungen gegeben, 

meist in sehr kurzen Artikeln 
ohne Begründung. 

Dipl.-Ing. Ingolf Ludwig, 

01844 Neustadt 










Schreiben Sie uns Ihre Meinung, Anregungen oder 
Fragen. Wir veröffentlichen Sie gerne. Schicken Sie Ihren 
Leserbrief (bitte mit Absenderadresse und Telefonnum- 
mer) an: Redaktion Klassiker der Luftfahrt, Ubierstraße 83, 
53173 Bonn oder per Fax an 0228/9565-246 oder via E-Mail 
an Redaktion@klassiker-der-Luftfahrt.de 





Anm. d. Redaktion: Es ist richtig, 
dass das Flugzeug damals offizi- 
ell als „152 bezeichnet wurde. 
Wir hatten uns in dem Artikel je- 
doch für „Baade 152“ entschie- 
den, weil dieser Name in weiten 
Kreisen später populärer war. 
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Ausstellungsort 
für die Fw 200 
Condor 


Tempelhof wäre ideal für 
eine Außenstelle des DTMB 


Ich möchte kurz zu Ihrem Ar- 
tikel auf der Website Klassiker- 
der-Luftfahrt.de vom 3. M; r 
möglichen Ausstellung der Fo- 
cke-Wulf Condor Stellung neh- 
men. Sie schreiben dort: „Noch 
nicht gelöst ist die Frage, wo 
die Focke-Wulf Fw 200 über- 
haupt ausgestellt werden kann. 
Im DTMB selbst ist kein ausrei 
chender Platz vorhanden. Das 
Museum ist deshalb noch auf der 
Suche nach einer geeigneten Lo- 
kalität für eine Außenstelle. Idea- 
lerweise sollte sie Platz bieten, 
neben der Fw 200 Condor auch 
noch rund 20 weitere Flugzeuge 
der Öffentlichkeit zeigen zu kön- 
nen, die jetzt noch im Depot des 
Museums ausharren müssen.“ 

Ich bin durch meine berufliche 
Tätigkeit in der Luftfahrt in sehr 





















Sammlermodell der Convair CV-440 aus der herpa-Wings-Collection verlost. Das Vorbild 
dieser schönen Miniatur (Maßstab 1:200) flog bei der KLM. Das Los für dieses Modell im 
Wert von 48 Euro, das heute nicht mehr im Handel erhältlich ist, fiel auf unseren Leser 
Ingolf Ludwig aus Neustadt in Sachsen. Herzlichen Glückwunsch! 
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vielen Ländern der Welt gewe- 
sen und habe immer, wenn mög- 
lich, die Gelegenheit genutzt, 
Luftfahrtmuseen zu besuchen. 
Dabei habe ich viele, sehr gute 
Ausstellungen gesehen. Ich kann 
mir gut vorstellen, dass das Deut- 
sche Technikmuseum Berlin sich 
problemlos in diese Gruppe ein- 
reiht, Mein Vorschlag ist, dass, 
wie beim Deutschen Museum 
in München mit der Außenstel- 
le Oberschleißheim, etwas ähn- 
liches auf dem leider stillgelegte 
historisch wertvollen Flughafen 
Tempelhof realisiert werden 
könnte. Es wäre ein Gewinn für 













hichte! 
Ich würde mich sehr freuen, 
wenn mein Anstoß zur Plat 
ge bei einigen Leuten/Entschei- 
dungsträgern ankommt. 
Hans-Werner Rottmann, 
30958 Burgwedel 
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Klassen- 
gesellschaft 


® Starliner statt Super 
Constellation 


Als großer Fan der Luftfahrt der 
50er Jahre ist mir bei dem Beitrag 
„Zweitklassig“ ein Fehler aufge- 
fallen. Beim Bild des Rollouts 
der Lockheed L-1649 wird das 
Flugzeug als Super Constellati- 
on bezeichnet. Die Modellnum- 
mer L-1649 steht aber für die 
Starliner-Serie. Im Bild kann 
man auch gut erkennen, dass 
es sich um ein solches Flugzeug 
handelt, da die Flügelform mit 
dem kantigen Ende typisch für 
die Starliner war. Ansonsten war 
der Beitrag sehr interessant und 
informativ. Macht weiter so. Ich 
lese Klassiker der Luftfahrt im- 
mer wieder mit Freude. 

Claudio Rivera, via E-Mail 
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Spannende Reiseberichte, 
ein großer Praxisteil und 
exklusive Specials machen 
aerokurier zu einem der 
faszinierendsten Piloten- 
magazine weltweit. 


Diese Ausgabe mit 
AERO 2014 Special 


Erz SPECIAL 


www.aerokurier. 


„de / 58. Jahrgand 





‚3 Vergleichsflüge 





Fotos: KL-Dokumentation. 


2 
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Ritt auf einer neuen ‚Antriebsgeneration: 
Sowohl die Ar 234 wie auch die Me 262 
trieben je zwei Junkers Jumo 004 B-1 an. 


Die Arado Ar 234 (rechts) schnitt 
beiden Vergleichsflügen gut ab. Sie 
erreichte allerdings nicht so hohe 
Geschwindigkeiten wie die Me 262. 
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Die Ar 234 im Vergleich mit der Me 262 


Arado versus 
Messerschmi 


Die Entwicklung einsatzreifer Strahlflugzeuge war im Zweiten Weltkrieg 
eine rein innerdeutsche Angelegenheit. Messerschmitt konzentrierte 
sich auf die Me 262, Arado auf die Ar 234. Obwohl mit unterschiedlichen 
Zielrichtungen eingesetzt, wurden sie in Testflügen miteinander ver- 
glichen - mit zum Teil überraschenden Ergebnissen. 
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NEPIPIZTPELE Vergleichsflüge 





Die Ar 234 punktete durch gute 
Verarbeitung; Unten ein Blick ins 


‚Cockpit der Arado. 


ur 


Die Zeichnung zeigt Details des extrem 
schmalspurigen Fahrwerks der Ar 234. 
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A: und Aufklärer wird mit einem 
als Jäger und Jagdbomber eingesetz- 
ten Flugzeug verglichen. Tatsächlich ging es 
wohl mehr darum, den technischen Stand 
und mögliche Defizite der Flugzeuge zu er- 
gründen und individuelle Vor- und Nachteile 
zu erkennen. Außerdem hätte di do Ar 
254 wie die Me 262 von ihrem Grundkon- 
zept her auch als Jäger dienen können. Ihre 
Verwendung als Bomber war „von oben“ be- 
fohlen worden. 

In diesem Bericht stützen wir uns auf zwei 
Originaldokumente. Das eine, ein Nachflug- 
protokoll schildert die Kenntnisse der Mes- 
serschmitt AG über die Arado Ar der 
die Messerschmitt-Ingenieure und -Piloten 
im Oktober 1944 gründlich auf den Zahn 
gefühlt hatten. In dem anderen, einer Bespre- 
chungsniederschrift, werden die Erfahrungen 
aus einem direkten Vergleichsfliegen der Ar 
254 und der Me 262 bei der Erprobungsstelle 
Rechlin zusammengefasst. Interess 
den Vergleich unter anderem die Tatsache, 
dass beide Flugzeugmuster mit identischen 
Triebwerken ausgerüstet waren, den Junkers 
Jumo 004. Für die Flüge in Rechlin standen 
eine Me 262 aus der Serie und ein Vorseri- 
enflugzeug der Ar 234 zur Verfügung. 

Manchen Betrachter mag es etwas wun- 
dern, wie positiv der Messerschmitt-Bericht 
über die Arado ausfällt. Die Aussagen sind 




































ein starkes Indiz für die Qualitäten dieses 
Flugzeugs. Die Arado überzeugte mit ei 
ner wesentlich besseren Bauqualität. Ferti- 
:n ein bekanntes Problem 

erienausführungen der Me 262, deren 
Komponenten dezentral unter oft schlechten 
Bedingungen und zum Teil von verständli- 
cherweise wenig motivierten Zwangsarbei- 
tern produziert wurden. Dazu zählten sogar 
verzogene Flügel. Schlecht angepasste Trieb- 
dungen und raue Oberflächen 





















Tagesordnung. So hi 
Report ausdrücklich die „saubere und ex- 
akte Bauausführung“ der Ar 234 fest. Die 
Oberfläche sei nur leicht gespachtelt, und die 
Ruder lägen sehr sauber im Strak, heißt es. 
Im Wesentlichen konzentrierten sich die 
Testpiloten jedoch auf die Bedienung und die 
Flugeigenschaften der Ar 254. Der Einstieg 
über das Klappdach, bei dem mehrere Fuß- 
tritte erklommen werden mussten, erforderte 
einige Übung. Die Sitzposition erachteten die 
Experten auch für längere Flüge als bequem. 
Die Instrumente seien zum Teil unübersicht- 
lich angeordnet, besonders die Triebwerks- 
überwachungsgeräte. Besser als bei der Me 
262 sei die Bedienung der Sauerstoffanlage 
die bequemer zu erreichen sei. 
ie Betätigung der Riedel-Anlasser für die 
Jumo-004-Turbinen sei gegenüber der Me 
262 durch Kippschalter handlicher gelöst, 
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jedoch sei der Einspritz- und Zündvorgang 
der Triebwerke bei der Messerschmitt ein- 
facher zu starten. Mit seiner Kulissenfüh- 
rung und definierten Stopp-, Leerlauf- und 
Vollgasstellungen sei der Gashebel der Ar 
234 besser als bei der Me 262 gestaltet. Lo- 
bende Worte fand der Tester auch für die 
Anordnung der Schalter für die elektrohy- 
draulisch betätigten Fahrwerke und Lande- 
klappen. Die Landeklappen wurden über 
einen Dreistellungsschalter gefahren: Ein, 
Start (10 bis 15 Grad), Landung (50 bis 40 
Grad). Im Bericht steht dazu: „Betätigung 
des Schalters einfacher als bei der Me 262, 
da geringer Druck für Ansprechen der Lan- 
deklappenhydraulik ausreicht, während bei 
der Me 262 große Wege und in manchen 
Fällen wegen Unsauberkeit größere Kräfte 
erforderlich sind.“ Der Fahrwer! halter 
r Vertiefung neben dem Klappen- 
Schaller positioniert und durch eine Klappe 
geschützt, was eine Verwechselung praktisch 
unmöglich machte. Die Sichtverhältnisse aus 
dem Cockpit der Ar 254 beurteilt der Be- 
richt besser als bei der Me 262, will bei der 
Ar 254 aber nicht von einer Vollsichtkanzel 
sprechen, da das Sichtfeld vor allem durch 
das Instrumentenbrett gestört sei. 

Danach kommt der Verfasser zu seinen 
praktischen Erfahrungen mit der Ar 234: 
„Die Rolleigenschaften der Maschine konnten 
von mir nicht eingehend untersucht werden, 
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Die Serienfertigung der Me 262 zeigte 
Qualitätsmängel von schlechten Ober- 
flächen bis hin zu verzogenen Flügeln. 


sind aber nach Angaben von Arado infolge 
geringer Spurweite nicht besonders gut. Das 
Bremsverhalten ist nicht ausreichend, sodaß 
Arado zum Landebremsschirm übergegangen 
ist, der funktionsmäßig einwandfrei ist und 
eine Rollstreckenverkürzung von 60 Prozent 
bringt.“ Der Bericht bemängelt das zu weich 
gefederte Bugrad, durch das die Ar 234 auf 
unebenen Plätzen zu dauerndem Nicken nei- 
ge. Im Startlauf selbst sei die Rollstabilität 
dennoch gut. Der Start zu dem Testflug er- 
folgte bei 40 km/h Seitenwind aus 70 Grad 
zur Startrichtung. 

Bei etwa 170 km/h hob der Testpilot die 
Ar 254 ab. In seinem Protokoll heißt 
Maschine macht einen weicheren Eindruck 
nach dem Abheben im Vergleich zur Me 262. 
Nach Angaben von Arado wurde durch die 
ıderabsenkung von zehn Grad beim 
sfahren der Landeklappen bereits eine Er- 
höhung der Querruderkräfte erreicht.“ Beim 
Einfahren der Landeklappen (bis 500 km/h) 
ahrwerks (bis 380 km/h) seien nur 
Lastigkeitsänderungen aufgetreten. 
leichbar mit denen der Me 262 








ie 














ee auf. 
- Wette rbedingungen, 
die Wolkenuntergrenze war niedrig und es 
herrschte sehr böiger Wind, konnte die Ar 
254 von dem Messerschmitt-Piloten in ma- 


Wegen schlechte 








„Nach Angaben von A 








Das Cockpit der Me 262 wirkt etwas 
aufgeräumter als das der Ar 234. 


ximal 1000 Meter NN nicht voll ausgeflogen 
werden. Bei diesen Bedingungen erreichte er 
im Horizontalflug nur 705 km/h, deutlich 
Is die Me 262. Er protokolliert dazu: 
do soll die Maschine 
sonst 750 km/h schnell sein. Geschwindig 
keitsverlust von 40 km/h wie in meinem Fall 








soll durch böiges Wetter bedingt sein. La- 





s änderungen durch Triebwerksschub 
kaum spürbar.“ 
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NEPIYZTPERE Vergleichsflüge 


Die Ruderkräfte aller Ruder der Ar 254 
seien bei allen erflogenen Geschwindigkeiten 
durchweg geringer als die der Me 262, im 
Stechflug erreichte der Pilot in Bodennähe 
780 km/h. Dabei kritisierte er eine gegen- 
über der Messerschmitt geringere Rollwen- 
digkeit und Ruderfolgsamkeit. Als Ursache 
vermutete er das zu weich ausgelegte Steu- 
ergestänge. Positiv vermerkte er jedoch die 
sehr gute Seitenruderwirksamkeit auch noch 
im Einmotorenflug. 

Bei den Tests wurde die Ar 254 mit 
Schwerpunktlagen zwischen 22 und 27,5 
Prozent geflogen. Wegen der schwerpunkt- 
nahen Positionierung der Bombenträger und 
Tanks zeigte die Ar 234 kaum Schwerpunkt- 
verschiebungen beim Bombenabwurf oder 
Leerfliegen der Tanks. Eingehend wurde die 
Richtungsst; it untersucht. Dabei waren 
die Bedingungen infolge der starken Böigkeit 
sehr ungünstig. „Trotzdem machte die Ma- 
schine einen wesentlich besseren Eindruck 
als die Me 262, besonders hinsichtlich der 
Restschwingungen, Die statische Stabilität 
ist gering, d. h., die Schwingungszeiten sind 
groß. ... Dieses wirkt sich in Verbindung 
mit kleinen Steuerkräften beim Schießan- 
flug sehr gut aus“, heißt es im Flugprotokoll. 
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Dabei stellte der Pilot keinen Einfluss der 
Schwerpunktlage auf die Richtungsstabilität 
des Flugzeugs fest. Insgesamt sei das Schwin- 
gungsverhalten mit dem der Me 262 mit in- 
nenausgeglichenem Seitenruder vergleichbar. 
Beim Fliegen von Steilkurven empfand der 
Testpilot jedoch als sehr unangenehm, dass 
die Ar 254 um die Hochachse in den Kı 
hineindrehte und deshalb mit dem Seiten- 
ruder dagegengehalten werden musste, um 
nicht zu fallen. Die Me 262 hingegen hatte 
bei Steilkreisen die Tendenz, um die Hoch- 
achse nach außen zu drehen und zu steigen. 
Die Ergebnisse des Vergleichsfliegens von 
Me 262 und Ar 234 bei der E-Stelle Rech- 
lin, das einige Zeit zuvor stattgefunden h} 
te, deckten sich zum Teil mit den bei Mes- 
serschmitt getroffenen Feststellungen. / 
hier wurde die besonders gute Ba 
rung der Arado betont. Bei den Messungen 
der Horizontalfluggeschwindigkeit lag die 
Me 262 um etwa 80 km/h über der Ar 234. 
Der Vorsprung hätte noch größer ausfallen 
können, wenn die Oberfläche der Messer- 
schmitt aerodynamisch besser gewesen wäre. 
Ein überraschendes Ergebnis war, dass 
sich die Ar 254 bei den Vergleichsflügen 
gegenüber der Me 262 als rollwendiger he- 









































Testlauf eines Junkers Jumo 004 B-1 an einer Me 262 (unten). 

Die Triebwerke leisteten immerhin schon einen Standschub von 
‚jeweils 900 kp. Schnelleres Gasgeben vertrugen sie noch nicht. 
Die Piloten brauchten eine sensible Hand am Leistungshebel. 


N 
« 





\a Aus dieser Perspektive zeigt sich deutlich die 
modernere Aerodynamik der Me 262, die sie bei 
gleichem Antrieb schneller als die Ar 234 machte, 





Ins Cockpit der Ar 234 gelangte der Pilot nur über eine Deckenluke. 
Der Einstieg verlangte Übung. Bei den Vergleichsflügen erntete 
die Sitzposition in der Arado hingegen positive Kommentare. 
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Arado Messerschmitt 
Ar 234 B-2 Me 262 A-1a 
Verwendung: Bomber/Aufklärer Jäger 
Besatzung: 1 1 
Triebwerk: Junkers Jumo 004 Junkers Jumo 004 
B-1 B-1 
Standschub: 900 kp 900 kp 
Spannweite: 14,41m 12,51 m 
Länge: 12,64 m 10,60 m 
Höhe: 4,30 m 3,83 m 
Leermasse: 4650 kg 4412 kg 
Startmasse: 9408 kg 6388 kg 
Höchstgeschwindigkeit: | 738 km/h in 6000 m 870 km/h in 6000 m 
Steigzeit: 12,8 min auf 6000 m | 13,2 min auf 9000 m 
Dienstgipfelhöhe: 10000 m 11400 m 
Reichweite: 1620 km 1020 km 
Beiden 
Vergleichs- 
flügen wurde 
das zu weich 
gefederte 
Bugfahrwerk 
der Ar 234 
bemängelt. 
Beim Rollen auf 
unebenem 
Boden neigte 
sie zum 
Aufschaukeln. 








Ein großes Plus der Me 262 war ihre überlegene Fluggeschwindigkeit. Die Ar 234 
stellte sich dafür im direkten Vergleich als wendiger heraus. 
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rausstellte. Die Ruderkräfte der Me 262 wa- 
ren wesentlich höher. Bei dem Testflug mit 
der Messerschmitt konnte der Pilot, Major 
Behrens, bei höherer Geschwindigkeit nur 
unter Aufbietung aller fte volles Quer- 
ruder geben. 

Unter der Überschrift „Kurvenkampf“ 
heißt es in einem Besprechungsprotokoll vom 
17. Juni 1944: „Besonders unangenehm und 
für die schlechte Beurteilung der Me 262 
maßgebend fiel der viel größere Kurvenradius 
der Me 262 auf. Wenn auch die Flächenbe- 
lastung vielleicht bei der Me 262 etwas grö- 
Ber war, so ist doch der Grund in den viel zu 
hohen Höhenruderkräften dieser Maschine 
zu suchen. Herr Major Behrens konnte nicht 
auf camax ziehen; dasselbe zeigte sich bei 
Gleitflügen und anschließendem Abfangen. 
Die Ar 254 konnte wesentlich schärfer ab- 
gefangen werden.“ Ruderkräfte und -kraft- 
verlauf seien bei den Serienflugzeugen der 
Me 262 wesentlich ungünstiger als bei den 
V-Mustern, insbesondere der V 6 und V 7 
die als Musterflugzeuge für die Serie dienten. 
Bei den Serienflugzeugen müssten durch eine 
Erhöhung der Baugenauigkeit dieselben Ei- 
genschaften wie bei den V-Mustern erzielt 
werden. 























Die Stärke der Jets lag in ihrem 
Überraschungsmoment 


Dass bei den Jets der Wendigkeit so große 
Beachtung geschenkt wurde, zeigt, dass in 
den Köpfen der Tester noch die mit Propel- 
lerjägern übliche Luftkampftaktik vı r 
war. Doch eigentlich hatte sie für die dama- 
ligen Strahllugzeuge keine Bedeutung mehr. 
lich wurde die Me 262 nie bei einem 
Einsatz im kl chen Kurvenkampf geflo- 
gen. Ihre Stärke lag im Überraschungsmo- 
ment dank ihrer hohen Geschwindigkeit. Auf- 
grund ihrer überragenden Flugleistung konn- 
te sie gegnerischen Jägern p: h immer 
entkommen. Zu Luftkämpfen im herkömm- 
lichen Sinn kam es gar nicht. Ähnliches gilt 
für die Arado Ar 254. Bei ihren nicht mehr 
sehr zahlreichen Einsätzen als Bomber und 
Aufklärer profitierte auch sie von ihrer ho- 
hen Geschwindigkeit. 

Die Ergebnisse der Vergleichsflüge wurden 
in den der Redaktion vorliegenden Berichten 
nur recht oberflächlich dokumentiert. Doch 
sie lassen immerhin Schlüsse auf grundle- 
‚gende Eigenschaften der beiden Jets zu. Dass 
die Ar 254 nicht an die Geschwindigkeit der 
geringfügig kompakteren Me 262 herankam, 
scheint seinen Grund in einer etwas schlech- 
teren aerodynamischen Ausgestaltung gehabt 
zu haben, r war die Ar 234 wendiger 
heiter als Messerschmitts 

































Is auch die Ar 254 waren zu ihrer 
lugzeuge, die die technische Spitze im 
weltweiten Flugzeugbau verkörperten. 
Heiko Müller 
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Auch in diesem Jahr bieten wir 
Ihnen in Zusammenarbeit mit unserem 
bewährten Partner DER Deutsches Reisebüro 
Trips zu den besten Airshows und Museen der Welt an. 


Lassen Sie sich die Highlights 2014 nicht entgehen! 


7. bis 18. November 2014 Tour 


Unsere diesjährige Fernreise führt zunächst nach Thailand, wo 
wir in Bangkok das Royal Thai Air Force Museum mit seinen zahl- 
reichen Schätzen besuchen. Anschließend geht es nach China. 
Hier erwarten Sie touristische Highlights in Peking und das atem- 
beraubende China Aviation Museum in Datangshan. Auf der 
Zhuhai Air Show erleben Sie die neuesten Entwicklungen der 


chinesischen Flugzeugindustrie. 
ab 3499 Euro 


5. bis 8. September 2014 


In diesem Jahr feiert die Schweizer Militärluftfahrt ihr 100-jähriges 
Bestehen. Die Patrouille Suisse begeht ihren 50. Geburtstag, 

und das PC-7-Team wird 25. Aus diesen Anlässen veranstaltet die 
Schweizer Luftwaffe das Top-Event des Jahres. Lassen Sie sich die 
einmalige AIR14 auf dem Fliegerhorst Payerne nicht entgehen, 
und besuchen Sie mit uns die weltbekannten Museen in 
Dübendorf und Luzern. 


ab 1399 Euro 


FotoS: Butowskl, Hoeveler 
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Catalina 


Auf allen Meeren zu Hause 
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Zu Wasser, zu Lande und in der Luft: Mit mehr als 3800 gebauten Exem- 
plaren gilt die Catalina als das erfolgreichste Flugboot und Amphibium 
aller Zeiten. Selbst die Sowjetunion fertigte das Muster in Lizenz. 
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Consolidated 


iel Vertrauen in seinen Entwurf zeigte 
V: Entscheidung von Konstrukteur 
Isaac Laddon, beim Erstflug seiner 
neuesten Kreation mit an Bord zu sein, Der 
im Februar 1955 in Buffalo, New York, fer- 
tiggestellte Prototyp des XP3Y-Flugboots 
konnte jedoch nicht auf dem Niagara zum 
Erstflug starten, da der Fluss zugefroren war. 
Daraufhin ließ Consolidated die Maschine 
kurzerhand per Eisenbahn zur Naval Air Sta- 
tion Anacostia, Washington D.C., transpor- 
tieren. Am 28. März 1935 startete schließ- 
lich Bill Wheatley mit der XPSY-1 zu deren 
Jungfernflug, natürlich mit Laddon als Pas- 
sagier an Bord. Zu diesem Zeitpunkt ahnte 
der Ingenieur, der später auch maßgeblich 
an der B-24 Liberator beteiligt sein sollte 
nicht, dass die Maschine zum erfolgreichsten 
Wasserflugzeug aller Zeiten werden sollte. 
Die Entwicklungsarbeiten hatten im Früh- 
ling 1933 begonnen, und schon am 28. Ok- 
tober 1933 bestellte die Navy einen Prototyp, 
der gegen die XP5D-1 von Douglas antreten 
sollte. Consolidated hatte dabei schon wert- 
volle Erfahrungen mit der P2Y Ranger ge- 
macht, von der 55 Exemplare gebaut worden 
waren. Die Konstrukteure behielten deren 
Bootsrumpf bei, legten allerdings das Leit- 
werk einteilig an. Der Flügel auf einem 
einzigen Pylon befestigt, unterstützt von je 
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zwei kleineren Streben pro Seite. Die äußeren 
Schwimmer ließen sich im Flug nach oben 
klappen und bildeten so die Tragflächenenden. 
Als Antrieb dienten zwei R-1830-Motoren 
von Pratt & Whitney, deren heiße Abgase 
erstmals zur Enteisung der Tragfläche dienten. 

Bereits am 29. Juni 1955 bestellte die Navy 
60 Exemplare, die im neuen Werk in San Di- 
ego entstanden. Douglas ging aufgrund des 
höheren Stückpreises leer aus. Die Auslie- 
ferungen begannen im Oktober 1936 an die 
Patrouillenstaffel VP-11. Es folgten mel 
Versionen in recht überschaubaren Stück- 
zahlen, die sich hauptsächlich durch ver- 
schiedene Ausführungen des Motors unter- 
schieden. 







Langstrecken-Patrouillen sollen 
Neutralität schützen 


Kurz vor dem Beginn des Zweiten Welt- 
kriegs sah die Zukunft der PBY nicht so ro- 
sig aus, da sich bereits modernere Muster in 
der Entwicklung befanden. Dies änderte sich 
am 20. Dezember 1939, als die US Navy den 
größten Auftrag seit vielen Jahren vergab: 
200 PBY-5 sollten die Neutralität der USA 
mit ihren Langstr Patrouillen schützen. 
Sie flogen ab Mai 1941 zunächst von Neu- 
fundland und Island aus. Beim japanischen 





„Bismarc] 


Reine jte waren die 5 
ersten Versionen der Catalina, 
wie diese PBY-4.deRUS Navy. 





Angriff auf Pearl Harbor gingen die meisten 
Flugboote der sieben auf Hawaii stationierten 
Staffeln verloren. 

Von da an lief die Produktion auf Hoch- 
touren: Insgesamt verließen 3281 Exemplar 
die Fabriken in Montreal, New Orleans, Phi- 
ladelphia, San Diego und Vancouver, davon 
waren 1428 Amphibienversionen. Schon im 
November 1959 hatte Consolidated die mit 
einem Einziehfahrwerk ausgestattete Vari- 
ante erprobt. 

Eine der Hauptaufgaben der im Atlanti 
raum eingesetzten Flugboote lag im Aufs 
ren und Bekämpfen von U-Booten mittels 
Wasserbomben oder zweier mitgeführter Tor- 
pedos. Allein von August 1942 bis Juli 1943 
versenkte die US Navy 14 U-Boote. Auch die 
Royal Air Force benötigte dringend Überwa- 
chungsflugzeuge für Atlantikeinsätze und be- 
stellte insgesamt 89 Exemplare, welche die 
Briten als „Catalina“ bezeichneten. Die US 
Navy übernahm den Namen später ebenfalls. 
Später folgten zahlreiche in Kanada gefertigte 
Einheiten. Am 26. Mai 1941 spürte eine bri- 
tische Catalina das deutsche Schlachtschiff 
auf. 

Zu den Nutzern während des Krieges zähl- 
ten neben den USA und Großbritannien auch 
Australien, Kanada, Neuseeland, die Nieder- 
lande sowie Brasilien und Chile. Nach 1945 
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Die PBY-SA (oben) konnte dank des Einziehfahrwerks 


auch von Land aus eingesetzt werden. 





Die Royal Air Force verwendete die Catalina 
ab März 1941 in mehreren Versionen (rechts). 





‚Aufgrund ihrer gutmütigen Eigenschaften zu Wasser und in der Luft erwies sich die Catalina als zuverlässig und gutmütig. 





XP3Y-1: Prototyp, später als XPBY-1 
mit R-1830-64, unter dem Leitwerk 
verlängertem Rumpf und drehbarem 
Waffenturm im Bug nachgerüstet. 
Erstflug in dieser Konfiguration am 
19. Mal 1936. 

PBY-1: erste Serienvarlante, 

60 Exemplare gebaut 

PBY-2: 50 Exemplare mit modifi- 
ziertem Leitwerk 

PBY-3: R-1830-66-Antrieb, 66 Stück 
produziert 

PBY-4: 33 Einheiten gebaut, mit 
R-1830-72 und Propellerspinnern 
XPBY-SA: letzte PBY-4 wurde als 
Amphibium gebaut, Erstflug am 

22. Dezember 1939 

PBY-5: R-1830-82-Antrieb, kuppelför- 
mige Verglasungen am Rumpf hinter 
der Tragfläche, zunächst 200 bestellt 
(davon die letzten 33 als PBY-5A 
fertiggestellt) 

PBY-SA: Amphibien-Variante mit 
R-1830-92 

PBY-6A: 175 Stück mit dem vergrö- 








Berten Leitwerk der PBN-1 und über 
dem Cockpit angeordnetem Radar 
(davon 75 als OA-10B an die USAAF und 
48 an die Sowjetunion) 

PBN-1 Nomad: verbesserte Version 
mit verlängertem Rumpf, vergrö- 
Bertem Seitenleitwerk, modifizierten 
Schwimmern und verstärkter Tragflä- 
che mit größeren Treibstofftanks. 

Die Naval Aircraft Factory sollte 155 
Maschinen bauen. 17 davon gingen ab 
1943 an die Navy, der Rest kam in die 
Sowjetunion (Lend-Lease). 

Canso: 36 für Kanada modifizierte 
PBY-5 sowie 14 Canso A (PBY-5A). 
Boeing Aircraft of Canada produzierte 
den Typ zunächst in Vancouver (55 
Canso A, 200 Catalina IVB für RAF, 34 
für Neuseeland, sieben für Australien 
sowie 67 Catalina VI mit dem PBN- 
1-Leitwerk). Später kam Canadian 
Vickers in St. Hubert hinzu (139 Canso 
A für die RCAF, 230 PBY-SA als OA-10A 
für USAAF) 

Catalina I: Version für die Royal Air 


Versionen 


Force. Die erste von 82 Maschinen 
übernahm die No. 240 Squadron im 
März 1941 in Stranraer. 

Catalina IB: 145 PBY-5B für die RAF 
Catalina Il: sieben Exemplare für 
Australien, die an die RAF gingen 
Catalina IIA: 36 Canso aus Kanada für 
die RAF 

Catalina Ill: zwölf PBY-SA für Transport- 
einsätze der RAF 

Catalina IV: elf PBY-5A für die RAF 
Catalina IVA: 70 PBY-SB für die RAF 
OA-10: 55 PBY-5A für die USAAF, die 
Rettungseinsätzen dienten 

Model 28-1: erste zivile Version. Später 
folgten viele ehemalige Militärmaschi- 
nen für Airlines wie BOAC, Qantas oder 
KLM sowie Umrüstungen als Feuer- 
löschflugzeug. 

Model 28-4: zivile Ausführung der 
PBY-4, zwei Maschinen bestellt 

GST (Gidro Samoljot Transportnii): 
sowjetischer Lizenzbau mit M-87- oder 
M-62IR-Motoren, rund 150 Exemplare 
gebaut 
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Fotos: KL-Dokumentation 


ee LEI. Catalina 





| catatina ıv| (PBY-5A) 


Hersteller: Consolidated Aircraft 
Corporation, San Diego, USA 

Typ: Patrouillen-Flugboot und 
Amphibium 

Besatzung: 7 bis9 

Antrieb: 2 x Pratt & Whitney R-1830-92 
Leistung: 894 kW (1217 PS) 

Länge: 19,47 m 

Höhe: 6,15 m 

Spannweite: 31,7m 

Flügelfläche: 130 m? 

Leermasse: 9485 kg 

max. Startmasse: 16067 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 282 km/h 
Patrouillengeschwindigkeit: 182 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 3960 m A 
Reichweite: 3782 km 

Bewaffnung: vier Außenlaststationen 





unter der Tragfläche (jeweils für 454 
kg); je ein 12,7-mm-MG in den seit- 
lichen Kuppeln, 7,62-mm-MGs im 
Bugturm und unter dem Heck 





Zeichnung: Marsan; Fotos: KL-Dokumentation, US Navy 
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Diese späte PBY-6A 
der US Navy (links) 
erhielt ein zusätz- 
liches Suchradar 


In Europa flog die 

Catalina zuletzt bis 

1957 beiden 

dänischen Streit- 

kräften in der 

- £ ‚Amphibienversion 
ie (unten). 
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hinter dem Cockpit. 





Die ersten Varianten der PBY verfügten 
noch nicht über die charakteristischen 
Beobachtungskuppeln an den Rumpf- 
seiten (oben). 


Deutliche Spuren hat 
der Einsatz an dieser 
Catalina der US-Navy- 
Staffel VP-52 im Oktober 
1944 hinterlassen, 





e weitere Länd: wie 
jemark, Dominikanische Re- 
uador, Indonesien, Israel, Japan, 
Kolumbien, Kuba, Mexiko, Nationalchina, 
Paraguay, Peru und Schweden. 

Erst im Januar 1957 schickte die Navy ihre 
letzten Catalinas in den Ruhestand, die bis 
dahin noch bei Reserveeinheiten geflogen 

e 'orce ersetzte ihre Flot- 
955 durch die Grumman Albatros. 

Aufgrund seiner enormen Reichweite von 
bis zu 4800 Kilometern war das Flugboot 
auch für Sondereinsätze interessant. Eine 
zivile Version sollte eine Expedition für das 
American Museum of Natural History nach 
Neuguinea ermöglichen. Die Sowjetunion 
kaufte die „Guba“ getaufte Maschine jedoch 
kurzerhand, um den auf einem Polarflug ver- 
schollenen Flugpionier Sigismund Lewaneskij 
zu suchen. Die Aktion blieb allerdings ohne 
Erfolg. Die Sowjets hatten zuvor im Febru- 
ar 1937 drei zivile Model 28-1 sowie eine 
Fertigungslizenz dieses Musters erworben. 
In Taganrog bei Rostow, heute Heimat von 
Berijew, entstanden rund 150 Exemplare der 
GST (Gidro Samoljot Transportnji = Was- 
sertransportflugzeug). Sie flogen noch bis 
Mitte der 50er Jahre bei der sowjetischen 
Marine. Damit flog die Catalina als vielleicht 
einziges Muster auf beiden Seiten des „Ei- 
sernen Vorhangs“. 




































Patrick Hoeveler 
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Hurricane 


Eine Hurricane mit 
sowjetischen Waffen 
vor einem Einsatz 

an der Nordwestfront 
im Jahr 1942. 


Britische Hurricanes in sowjetischen Diensten 








wirbeisturm ım Norden 


In der „Luftschlacht um England“ hatte die Hawker Hurricane noch die Hauptlast des 
Kampfes gegen die deutsche Luftwaffe getragen. Während in der Heimat mehr und 
mehr Spitfire die Jagdaufgaben übernahm, lieferten die Briten die veralteten Jäger in 
großen Stückzahlen an ihren sowjetischen Alliierten, der sie dringend brauchte. 







rstmals erfuhren sowjetisc 
rungskreise im Herbst 19 
em neuen britischen Einde« 








ig, das bereits das Interesse er 


obwohl die Flugerprobung gerade erst be- 


gonnen hatte. Im Januar 1936 wurde die 
e Handelsvertretung in London 
beauftragt, Kaufverhandlungen mit Hawker 
aufzunehmen, die aber erfolglos blieben, weil 





die Entwicklung als geheim eingestuft wor- 


den war. 

Erst im März 1941 wurde einer Delegation 
sowjetischer Luftfahrtexperten ausgerechnet 
in Deutschland eine erbeutete Hurricane vor- 
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Regie- 
von die- 


geführt und gegenüber der Spitfire als be- 
reits veraltet bezeichnet. Als sich jedoch mit 
dem Überfall vom 22. Juni 1941 Deutschland 
vom potenziellen Verbündeten zum Erzfeind 
wandelte und die USA und Großbritannien 
plötzlich Alliierte waren, kündigte Premier- 
minister Winston Churchill am 18. August 
an, der Sowjetunion 200 Exemplare des Jä- 
gers zu liefern und gleichzeitig zwei britisc 
lagdstaffeln bei Murmansk z i 
welche das 151st Fij 
i der war für den Schutz al- 
züge mit Hilfsgütern für die 
UASSR vorgesehen. 















Mit dem ersten Geleitzug, der am 28. Au- 
gust 1941 in einem sowjetischen Hafen an- 
legte, wurden auch bereits die ersten Ma- 
schinen geliefert, 24 an Bord des 











chtschiff, weitere folgten mit den 
ien Konvois. Am 25. September un- 
ternahm Generalmajor Kusnezow, Chef der 
Fliegerkräfte der Nordmeerflotte, den ersten 
Flug mit einer Hurricane. Bis Ende Oktober 
hatten die Engländer 28 Maschinen an die 
sowjetischen Piloten übergeben, welche das 
78. Jagdiliegerregiment unter Führung von 
Major Boris Safonow bildeten. 
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Ein Mechaniker hilft Oberleutnant P. Sgibnjew beim Anlegen des 


Fallschirms im April 1942. 





Bis 1944 lieferte Großbritannien 5082 
Hurricanes an die sowjetischen Alliierten, 
und zwar auf der nördlichen Route über 
Murmansk und auf der südlichen aus dem 
Iran über Aserbaidschan. Dazu gehörten 
210 Exemplare der Version IIA, 1557 der 
IB sowie kanadische Varianten X, XI und 
XII, 1009 Flugzeuge der Version IIC, 60 IID 
und schließlich 30 IV. Eher zufällig gelangte 
auch eine Sea Hurricane in den russischen 
Bestand, deren Pilot Berr beim Geleitschutz 
des Konvois PQ 18 ein deutsches Torpedo- 
boot vernichtet hatte und anschließend in Ar- 
changelsk landete, wo die Maschine verblieb. 
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Oberstleutnant W. Bjelousow, Kommandeur des 17. Garde-Jäger- 
regiments, zeichnet im Sommer 1942 einen seiner Piloten aus. 






en 


Piloten des 3. Jagdfliegerregiments der Baltischen Flotte machen 


sich im Sommer 1942 mit der Hurricane vertraut. 


Eine Hurricane 
kehrt vom Einsatz 
an der Südwest- 
front zurück. 
Deutlich sind unter 
der Tragfläche 

die Abschussvor- 
richtungen für 
reaktive Geschosse 
zu erkennen. 


Von allen Hurricanes wurden 2834 Maschi- 
nen tatsächlich in Dienst gestellt, während 
die Briten auf der Basis unbekannter Quel- 
len 2952 Stück angeben. Mit den Flugzeugen 
wurden aktive Jagdfliegerregimenter (IAP), 
Reserve- (SAP) und Schuleinheiten gebildet, 
bei denen britische Fluglehrer, Techniker und 
Mechaniker Dienst taten. Im Dezember 1941 
griffen sowjetische Hurricane-Piloten erst- 
mals in das Kampfgeschehen ein, so beim 
72. SAP der Nordflotte und dem 760. IAP 
der Leningrader Front. Im Dezember wur- 
de auch das 4. AP von MiG-3 auf Hurrica- 
nes umgerüstet und schließlich im Januar 








1942 nach Jaroslawl in Zentralrussland ver- 
legt. 1941 erhielt die UdSSR 484 Hurrica- 
nes, ein kleiner, aber wertvoller Beitrag zur 
Verteidigung gegen die deutschen Angreifer. 

Interessant war für die Russen die schwe- 
re Bewaffnung des britischen Jägers, die von 
acht bis zwölf 7,69-mm-MGs variierte. Al- 
lerdings war auch der Wartungsaufwand für 
diese Waffenanlage ziemlich hoch. Am 531. 
Mai 1942 verschoss der bekannte Testpilot 
Ahmet-Chan Sultan seinen gesamten Muniti- 
onsvorrat im Kampf gegen eine Ju 88, wurde 
aber auch von deren Abwehrfeuer getroffen. 
Beide Flugzeuge stürzten ab, doch der so- 
wijetische Flieger konnte sich noch im letzten 
Moment mittels Absprung retten. 

Von den Flugleistungen war die Hurri 
ne IIB zwischen der russischen 1-16 und der 
Jak-1 anzusiedeln und daher ihrem Haupt- 
gegner, der deutschen Bf 109 E, unterlegen. 
Zudem machte ihr Fahrwerk einige Schwie- 
rigkeiten bei der Landung auf unbefestigten 
Feldflugplätzen, wo es oft zu Unfällen kam. 
Andererseits bot das Flugzeug die Möglich- 
keit, im Heck einen oder zwei Mechaniker 
in liegender Stellung mitzunehmen, eine Pra- 

is, die bei den sowjet‘ äften 
weithin praktiziert wurde, wenn es um die 
Verlegung auf einen neuen Feldflugplatz ging. 
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Fotos: Archiv des Autors 


Zeichnungen: Andrej Jurgenson; Fotos: Archiv des Autors 




























Hurricane IIB 


Verwendung: Jagdflugzeug 

‚Antrieb: ein zwölf-Zylinder-V-Motor 
Rolls-Royce Merlin XX 

Leistung: 940 KW (1280 PS) 

Länge: 9,98 m 

Höhe: 3,98 m 

Spannweite: 12,20 m 

Leermasse: 2560 kg 

Startmasse: 3740 kg 

Höchstgeschwindigkeit: 540 km/h in 
6700 m Höhe 

Reichweite: 750 km 

Dienstgipfelhöhe: 11.000 m 

Bewaffnung: zwei 12,7-mm-MG UBT 

und zwei 20-mm-MK SchWAK, zwei 

FAB-100, bis zu sechs ungelenkte 

Raketen RS-82 
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Hawker Hurricane Mk. IIB des 760. AP, Pilot W. Krupskij, 
Anfang 1942 auf dem Flugplatz Bojarskaja in Nordkarelien. 
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Ein Mechaniker des 128. IAP bereitet den Propeller für die 
Montage vor. Moskauer Militärbezirk, Ende 1941. 


Als größten Mangel des britischen Jägers 
sahen indessen die sowjetischen Piloten den 
Propeller an, der ihnen in der Luft das Ge- 
fühl gab, „an einen Pfahl angebunden“ zu 
sein. Aus diesem Grund wurden auch von 
März bis April 1942 die originalen Propel- 
lerblätter gegen andere ausgetauscht. Beim 
769. IAP hieß die Hurricane nur die „Flie- 
gende Milchkuh“, die schwer und langsam 
wie ein Schturmowik sei, und Georgi Simin, 
Kommandeur des 485. IAP, schrieb in einem 
Bericht, er fühle sich im Vergleich zur Aira- 
cobra von Bell, als säße er „auf dem Rücken 
eines Pterodactyli 

Problematisch waren für die Piloten und 
Mechaniker auch solche britischen Angaben 
wie Fuß oder Gallone, so dass sie ständig 
Umrechnungstabellen benutzen mussten. An- 
sonsten war der Jäger von Piloten mittlerer 
Qualifikation gut zu fliegen. Gelobt wurde 
die Funkausrüstung als Standard in jeder 
Maschine, ner Zeit nur jeder 
dritte sowjetis rüber ein Funkgerät 
verfügte. 

Im Herbst 1941 bereits begann man auf 
sowjetischer Seite die Bewaffnung der Hur- 
ricanes zu modifizieren, indem man neben 
vier Browning-MGs zwei russische 12,7-mm- 
MGs UBK oder zwei 20-mm-MK SchWAK 
installierte. Hinzu kamen Bombensch 
und Abschussvorrichtungen für v 
ungelenkte Raketen. So wurden die Hurı - 
canes eher für die Aufklärung oder als Jagd- 
bomber denn als Jäger im direkten Luftkampf 
eingesetzt. Im ersten russischen Kriegswin- 
ter erwiesen sich die britischen Mas 
zudem als ziemlich empfindlich, so das: 
großer Anstrengungen bedurfte, si 
haupt in die Luft zu bringen. 

Ab dem Frühjahr 1942 begann der m; 
te Einsatz von Hurricanes an den nördlichen 
Fronten, wo insgesamt 29 Regimenter mit 
dem Typ ausgerüstet waren. Deren Piloten 
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der Nordflotte. 





kamen immer besser mit ihren Maschinen 
zurecht und wagten sich immer häufiger auch 
in den Luftkampf mit den deutschen Mes- 
S ıjlo beispielsweise 
konnte mit seiner Hurricane zwölf Bf 109 
abschießen. In der Schlussphase des Krieges 
kamen die Flugzeuge aber mehr und mehr 
in der Tiefangriffsrolle oder als Nachtbom- 
ber zum Einsatz. Am 1, Mai 1945 standen 
noch 731 Hurricanes in den Reihen der so- 











Hurricane Mk IIC 
des Flug- 
forschungs- 
instituts der 
Luftstreitkräfte, 
August 1943. 


“oo 





Fertig machen zum Feindflug beim 78. Jagdfliegerregiment (IAP) 


wjetischen Fliegerkräfte davon 570 der Ver- 
sion IIC. Zahlreich 
schen mit einer 
worden und dienten nun der Schulung neuer 
Piloten. Insgesamt 1815 Flugzeuge gingen 
bei Luftkämpfen oder Unfällen verloren. Am 
22. März 1946 wurden die übriggebliebenen 
icanes nach ehrenvollem Dienst aus 
den Bestandslisten gestrichen. 

Wladimir Kotelnikow 















Hurricane Mk 
IB des 151st 
Fighter Wing, 
stationiert im 
September 
1941 bei 
Murmansk. 





Hurricane Mk 
1ID des 246. 
IAP der 16. 
Luftarmee, 
Omgowitschi 
bei Bobruisk, 
Juni 1944. 
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GEWINNSPIEL 


45 Jahre 





Miller- 
Kunstdruck 


Diesen Kunstdruck 
der Zeichnung einer 
Albatros D.Va können 
sie nirgends erwer- 
ben. Der US-Künstler 
James F. Miller hat ihn 
eigens für den 
Gewinner hand- 
signiert. 


Airbus A340 
der Luftwaffe 


Exklusives Herpa- 
Modell im Maßstab 
1:200. Wert: 65 Euro 



















ACTIONPRO X7 


Ob in der Luft oder unter 
Wasser: Die X7 bietet 
Topqualität und tolle 
Möglichkeiten für Action- 
fotos und -videos. Über 
eine WiFi-Schnittstelle 
liefert sie gestochene 
Bilder direkt auf Ihr 
Smart- 
phone. 
Wert: 
279 Euro 


Jubiläumsgewinne 


15 Jahre Klassiker der Luftfahrt, 15 tolle Gewinne. Wählen 
Sie das wichtigste Flugzeug der Luftfahrtgeschichte. 

Unter allen Einsendern verlosen wir wertvolle Preise, unter 
denen sich einige echte Raritäten befinden. 





uf den folgenden Seiten haben wir für 
ne Auswahl von 50 historischen 


lugzeugen gestellt. Alle haben eines 





gemeinsam: Sie hatten auf die eine oder an- 





dere Art eine besondere Bedeutung für die 
Luftfahrtgeschichte. W 


hnete, haben wir jew 









.eser, haben nun die Qual der 
Wahl. Suchen Sie das Flugzeug heraus, das 


für Sie die größte Bedeutung für die Luft- 
fahrt hatte, und schicken Sie uns die Num- 
mer Ihres Favoriten auf dem nebenstehen- 
den Antwortcoupon. Sie können Ihre Wahl 
auch per E-Mail treffen. Die Addresse lau- 
tet: Redaktion@Klassiker-der-Luftfahrt.de. 
Bitte vergessen Sie dabei nicht, Ihre Adres- 














se anzugeben 
Wir wün: viel Spaß bei Ihrer Wahl 
und Glück lie Verlosung! 





P-51 Sammlerstück 


Dieser Revell-Bausatz ist eine wertvolle 
Rarität, die es längst nicht mehr im 
Handel gibt. Mit Motor, elektr. Einzieh- 
fahrwerk und abwerfbaren Bomben. 


AERSILGI 


der Luftfahrt 


Ein fein gearbeitetes Herpa- 
Modell der A380 „FC Bayern“ 
Maßstab 1:400. Wert: 39,50 Euro 


Fotos: Müller (9), ACTIONPRO, Herpa (5) 





Luftfahrt-Bücher 
Airbus A380 Ei 


Lufthansa : Luftfahrthistorisch wertvolle 
“ — Bände aus dem Marven-Verlag 
und vom Motorbuch Verlag. 
. ——— Wert: 19,90 Euro bis 29,90 Euro 


















Trumpeter-Bausatz des Navy-Kampf- 
flugzeugs, Maßstab 1:32. Wert: 69 Euro 

Ju 52 von Revell ne 

Für Kenner ist dieser Revell-Bausatz 

der militärischen Junkers Ju 52 von 

besonders hohem Wert, denn im 


Handel ist er nicht mehr zu haben. ICM-Bausatz der 


TU-144D. Wert: 
26,49 Euro 


Wessex 14 = 


KEBEREN A300 una ago von Herpa zeninneaunen 


AuRFrRÄNdEz Sehr schöne Sammler- land Wessex, Maßstab 
E stücke im Maßstab 1:20. 1:48. Wert: 19,99 Euro | 


F Wert: 62 Euro/72 Euro ® 
N 


VA - Boeing 747 


3 Top Herpa-Modell, vor DEZ 
stab 1:500. Wert: 22,75 Euro 














Die Abstimmung zum Jubiläums-Gewinn 
spiel von Klassiker der Luftfahrt endetam | 
1. Juni 2014 um 23.55 Uhr. Die Gewinner | 
werden durch das Losermitteltundihre | 
Namen in Klassiker der Luftfahrt 6/2014 
sowie im Internet unter www.Klassiker- 
der-Luftfahrt.de sowie in sozialen Medien 
veröffentlicht. 





Tragen Sie hier bitte die Nummer des Flugzeugs 
ein, das Sie als das bedeutendste in der Geschichte 
der Luftfahrt sehen. Bitte vergessen Sie auch nicht, 
Mitarbeiter der Motor Presse Stuttgart Ihre vollständige Adresse anzugeben. 
GmbH & Co. KG sowie deren Angehörige 

sind von der Teilnahme ausgeschlossen. 

Da es sich bei den Gewinnen um Sach- 

gewinne handelt, ist eine Umwandlung 

der Preise in Geldpreise nicht möglich 

Der Rechtsweg ist ausgeschlossen. Straße, Hausnummer 


Name,Vorname 








Postleitzahl, Ort 


E-Mail 





GEWINNSPIE 


[01) Boeing B-52 Stratofortress 


Die erste B-52 flog schon 1952. 

Bis heute ist der achtstrahlige Bomber 
ein Flugzeug der Superlative, fliegt gut 
1000 km/h schnell in Höhen bis fast 
17000 m mit Reichweiten bis etwa 

20000 km. Mit 35 Stunden flog eine B-52 
den längsten Einsatz der Luftfahrtge- 
schichte. Erst 2040 sollen die letzten B-52 
ausgemustert werden. 





Messerschmitt 
Bf 108 Taifun [02] 


Die Taifun, die 1934 erstmals flog, gilt 
bis heute als die Mutter aller Reise- 
flugzeuge. Als Viersitzer mit Einzieh- 
fahrwerk und Verstellpropeller besaß 
sie schon vor 80 Jahren Attribute, die 
heute noch ein modernes Leichtflug- 
zeug auszeichnen. 





Hawker Siddeley Harrier 


Mit der Harrier entwickelte Hawker Siddeley Mitte der 
1960er Jahre den ersten einsatzfähigen Senkrechtstar- 
ter der Welt. Die US-Version AV-8 fliegt noch heute 







Lockheed SR-71 Blackbird 


Geschwindigkeiten bis Mach 3.3 und ihre 
extreme Dienstgipfelhöhe von über 24000 m 
machten die 1966 erstmals In Dienst gestellte 
SR-74 bei ihren Aufklärungsmissionen 
praktisch unverwundbar. 


Piper Cub 


Die Piper Cub, ihre erste Version J-3 
kam 1936 auf den Markt, ist das 
meistgebaute Leichtflugzeug der Welt. 
Bis heute fliegen noch tausende 
Exemplare des Zweisitzers auf der 

= ganzen Welt. 


Fotos: KL-Dokumentation 
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de Havilland D.H.106 Comet 


Mit dem Erstflug der Comet begann 1949 
die Ära der Strahlverkehrsflugzeuge. Im 
Mai 1952 startete die BOAC die ersten 
regelmäßigen Dienste mit dem Jet. Trotz 
anfänglicher Unfälle ist die Comet einer 
der Meilensteine der Luftfahrtgeschich- 
te. Die RAF musterte erst 2011 Ihre 
letzten Nimrod-Aufklärer aus, die auf der 
Comet 4C basierten. 





Airbus A300 


Die A300, Erstflug 1972, war das 
erste Flugzeug des europälschen 
Airbus-Konsortiums. Als erstes 
zweistrahliges Großraumflugzeug 
der Weit legte sie den Grundstein 
für den heutigen großen Erfolg des 
Herstellers. Nach 561 Exemplaren 
stellte Airbus die Produktion im 
Jahr 2007 ein. 
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Fieseler Fi 156 Storch 


Fieseler brachte dieses ungewöhnliche 
Flugzeug 1936 zum Erstflug. Mit seinen 
extremen Kurzstart- und -landeeigen- 
schaften wurde der Storch zum 
Synonym für STOL-Flugzeuge weltweit. 





Consolidated 
B-24 Liberator 


Mit über 18000 Exemplaren war die B-24 
der meistgebaute schwere Bomber des 
Zweiten Weltkriegs. Er wurde auf 
praktisch allen Kriegsschauplätzen 
eingesetzt. Wegen seiner großen 
Reichweite war der Pazifik das Haupt- 
einsatzgebiet dieses Bombers 


Heinkel He 178 


Die He 178 war das erste Strahlflugzeug 
der Weit. Mit ihrem Erstflug am 27. 
August 1939 in Rostock-Marienehe 
markierte sie den Beginn der Jet-Ära, die 
die Luftfahrt revolutionierte. 
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GEWINNSPIEL 


Fotos: KL-Dokumentation 


Messerschmitt Bf 109 


Die Bf 109 wurde als deutscher Standard- 
Jäger im Zweiten Weltkrieg zur Legende. 
Mit ihr setzte Messerschmitt Mitte der 
1930er Jahre Maßstäbe. Die Bf 109 ist mit 
etwa 33000 produzierten Flugzeugen bis 
heute der meistgebaute Jäger der Welt. 





Heinkel He 111 


Die He 111 war 1934 der erste moderne Bomber der Luftwaffe 
Obwohl nach einigen Jahren überholt, wurden bis 1944 in 
verschiedenen Werken insgesamt 7603 Exemplare gebaut. 





Junkers Ju 88 


Die Ju 88 war der bekannteste und meistgebaute Bomber der 
Luftwaffe. Ab 1938 lief die Serienproduktion. Insgesamt wurden 
fast 15000 Ju 88 in immer wieder verbesserten Versionen 
gebaut. Sie bewährte sich auf allen Kriegsschauplätzen. 








Lockheed F-104 Starfighter 


Fantastisches Flugzeug oder „Witwenmacher“? Der 
Starfighter polarisiert bis heute. 1954 startete der 
Prototyp zum Erstflug. Die über Mach 2 schnelle F-104 
stieß das Tor zu einer neuen Leistungsgeneration auf, 





Focke-Wulf Fw 190 


Ab 1941 ergänzte die Fw 190 die Bf 109 als Standardjäger der 
Luftwaffe. Unter anderem flog sie auch als Jagdbomber und 
zeichnete sich durch überlegene Flugleistungen und ausge- 
zeichnete Flugeigenschaften aus. Insgesamt flogen bei der 
Luftwaffe rund 19500 Fw 190 in verschiedenen Versionen. 








Boeing B-17 Flying Fortress 





Die „Fliegende Festung" manifestierte 
Boeings Ruf als Bomberproduzent im 
Zweiten Weltkrieg. Sie galt als sehr wehrhaft 
gegenüber Jägerangriffen und war mit der 
B-24 der wichtigste amerikanische Bomber. 


Boeing 707 


Die Boeing 707 gehörte zu den ersten 
Passagier-Jets und machte Boeing zu 
ihrer Zeit zum erfolgreichsten Airliner- 
Hersteller der Welt. Pan Am setzte das 
vierstrahlige Flugzeug 1958 als erste 
Gesellschaft Im Liniendienst ein. Es war 
der Beginn einer bis dahin beispiellosen 
Karriere eines Verkehrsjets.. 





Bücker Bü 131 
Jungmann 


Die Jungmann ist eines der berühm- 
testen Sportflugzeuge der Welt. Ihr 
Prototyp flog erstmals am 27. April 
1934. Die Lizenzfertigungen in Japan, 
Spanien und der Tschechoslowakei 
eingeschlossen, wurden rund 5000 
Bü 131 Jungmann produziert. Viele 
davon fliegen noch heute. 















Mit der Do 335 brachte Dornier 1943 das 
schnellste propellergetriebene Kampf- 
flugzeug des Zweiten Weltkriegs zum 
Erstflug. Mit ihren zwei im Rumpf 
eingebauten Motoren erreichte sie 

775 km/h. Zur Einsatzreife gelangte die 
Do 335 allerdings nicht mehr. 


Junkers F13 


Die 1919 entwickelte F13 gilt als die 
Mutter aller Verkehrsflugzeuge. Sie war 
das erste Ganzmetall-Flugzeug im zivilen 
Luftverkehr. Die F13 legte den Grund- 
stein für die großen Erfolge, die Hugo 
Junkers zum führenden deutschen 
Luftfahrtindustriellen machten. 











GEWINNSPIEL 





Boeing 747 Jumbo Jet 


Die Boeing 747 läutete 1969 die Zeit der 
Großraumflugzeuge ein. Über Jahr- 
zehnte war sie das größte Passagierflug- 
zeug der Welt. Mit wohl keinem anderen 
Flugzeug hat ein Hersteller mehr Geld 
verdient, wie Boeing mit diesem lange 
Zeit konkurrenzlosen Airliner. In bisher 
zehn Versionen hat das Unternehmen in 
Everett bereits gut 1500 Boeing 747 an 
a! ‚etwa 90 Airlines ausgeliefert. 


A6grospatiale-BAC Concorde 


Als erster Überschall-Airliner hat die 
Concorde Geschichte geschrieben. Sie 
halbierte mit Mach 2.2 nicht nur die 
Flugzeiten über den Atlantik, sondern gilt 
vielen als das wohl schönste jemals gebaute 
Passagierflugzeug. Der Prototyp flog 
erstmals am 2. März 1969. Der Absturz einer 
Concorde im Jahr 2000 bei Paris läutete das 
Ende dieses faszinierenden Flugzeugtyps - 
ein. Drei Jahre später startete in London- 
Heathrow zum letzten Mal eine Concorde. 








Bell X-1 


Mit der Bell X-1 flog Charles „Chuck" Yeager am 
14. Oktober 1947 als erster Mensch schneller als 
der Schall. In 12800 m Höhe erreichte er mit dem 
Raketenflugzeug damals Mach 1.015. 





Junkers Ju 52 


Mit der „Tante Ju" schuf Junkers Anfang der 1930er Jahre das 
wohl berühmteste deutsche Passagierflugzeug. Ju 52 flogen bei 
Gesellschaften in vielen Teilen der Welt. Im Zweiten Weltkrieg 
wurde sie vor allem als unverwüstlicher Transporter eingesetzt. 





Mikojan MiG-21 


Die in den 50er Jahren entwickelte, 
Mach 2 schnelle MiG-21 ist mit rund 
10300 gefertigten Flugzeugen der 
wohl meistgebaute Strahljäger der 
Welt. Mehr als 50 Luftwaffen haben 
sie bis heute eingesetzt. 
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Focke-Wulf 
Fw 200 Condor 


Die Condor ist das wohl schönste 
deutsche Großflugzeug. Nach nur 
einjähriger Entwicklung startete der 
Prototyp am 27. Juli 1937 zum 
Erstflug. Mit Rekordflügen über den 
Atlantik und nach Japan wurde die 
Fw 200, die im Zweiten Weltkrieg auch 
als Seeaufklärer flog und U-Boote 
bekämpfte, weltweit bekannt. 





Fokker DR.l 


Manfred von Richthofen machte den Dreidecker 


zum berühmtesten Flugzeug des Ersten Weltkriegs. 


19 seiner 80 Luftsiege errang er mit der DR.I. Der von 
einem 110-PS-Oberursel angetriebene Jäger war 


vergleichsweise langsam, aber extrem wendig. 








North American 
P-51 Mustang 


Die Mustang gilt als der beste 
US-Jäger im Zweiten Weltkrieg. 
Eines ihrer Erfolgsgeheimnisse 
war die Verwendung eines 
Flügels mit Laminarprofil. Als 
Langstreckenjäger konnte sie 
ein Vielfaches der Spritmenge 
Ihrer Konkurrenten tanken. 








Messerschmitt Me 262 


Als erster Strahljäger der Welt ging die 
Me 262 in die Geschichte ein. Sie war das 
eindeutig fortschrittlichste Flugzeug 
ihrer Zeit. Obwohl der Prototyp schon 
1942 flog, kam die Me 262 erst ab dem 
Sommer 1944 zum Einsatz. Den alllierten 
Piloten erschien der schnelle Jet fast wie 
ein Flugzeug aus einer anderen Welt. 





Supermarine Spitfire 


Für Briten hat die Spitfire einen Nimbus wie sonst 
kein anderer Jäger. Ihr wird zugeschrieben, dass die 
Luftschlacht um England gewonnen werden konnte. 
Tatsächlich war die Spitfire einer der leistungs- 
fähigsten Jäger des Zweiten Weltkriegs und glänzte 
mit exzellenten Flugeigenschaften. 











R.69 wurde Ende Juli 191$:in Wien der Weiterflug verwehrt. Im Freien verankert wurde sie Opfer eines Sturmes. 


Deutschlands Unterstützung für den umkämpften Osten 


Geld für die Ukraine 


Nach dem Abzug deutscher und österreichisch-ungarischer Truppen aus der Ukraine 
nach dem Ersten Weltkrieg fand die dortige Separatistenbewegung Beistand im 
Kampf gegen die Vereinnahmung durch polnische und bolschewistische Truppen. 
Drei deutsche Riesenflugzeuge sollten dabei eine ganz besondere Rolle übernehmen. 


nsere kleine vergessene Geschichte 
ist fast 100 Jahre alt und beginnt in 


Düsseldorf. Dorthin zog sich zunächst 


die in Auflösung begriffene Riesenfliegerab- 


teilung (RFA) 501 nach der Rückkehr aus 
dem Krieg zurück. Die geretteten Flugzeuge 
und Motoren sowie das Personal wurden in 
den Wintermonaten 1918/19 über Hannover 
nach Döberitz zurückgebracht. Mannschaften 
wurden entlassen; die verbliebenen Offizieı 

schlossen sich verstärkt den Freikorps an, als 
im Mai 1919 eine Anfrage der Deutschen 











Luft-Reederei (DLR) den ehemaligen Kom- 


mandeur der RFA 501, Hauptmann Richard 


von Bentivegni, auf ein abenteuerliches Un- 


ternehmen vorbereitete. 
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Alfred Keller, Leiter des DLR-Landflug- 


dienstes, forderte Bentivegni auf, sich mit 


ausgewählten R-Besatzungen an einem Luft- 


verkehr nach der Ukraine zu beteiligen. Zu 





diesem Zweck sollten die fabrikneuen Ma- 


schinen des Typs Staaken R.XIVa mit den 
Militärnummern R.69, R.70 und R.71 von 
Hundsfeld bei Breslau aus operi 
wirklich hinter dem Unternehmen 








fuhren die Besatzungen erst bei ihrer Instruk- 


tion in der DLR-Zentrale Berlin-Johannisthal. 


Nachdem die Rote Armee auf Kiew vorge- 


rückt war und Simon Petljura am 14. Januar 
e „Volksrepublik Ukraine“ ausgerufen 
hatte, wurde Berlin um Hilfe gebeten, eine 
eigene Währung zu gestalten und Papiergeld 









zu drucken. Der Notenvertrag, der bereits 
Ende April 1918 zustande gekommen war, 
sah einen Lieferumfang von einer Milliarde 
Griwna vor. Diese konnten nicht über den 
Landweg in die Ukraine transportiert wer- 
den, weil Polen, Rumänien und die Tsche- 
choslowakei dies zu verhindern versuchten 
‚oder aber sich noch in Kampfhandlungen mit 
den deutschen Freikorps befanden. 

Der Flugplatz Hundsfeld konnte aufgrund 
der bestehenden Infrastruktur sofort genutzt 
n, um am 16. Juni die zunächst ein- 
den R.69 und R.70 für den Start vor- 
Einen Tag später hob R.69 voll 
beladen nach Iwanie-Puste in Galizien ab, 
wo sie nach einer Flugzeit von siebeneinhalb 
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‚Am 24. April 1918 wurde zwischen der Reichsdruckerei Berlin und dem ukrainischen 
Finanzministerium ein Notenvetrag zur Lieferung von 55910000 Griwna-Scheinen vereinbart. 





Stunden über Funk das Landesignal an die 
Funken-Großstation Breslau weitergab. Mehr 
als einen Monat lang blieb der Breslauer Sta- 
tionsleiter Carl-August von Gablenz ohne 
weitere Information aus dem umkämpften 
Gebiet, bis endlich die Nachricht durchdrang, 
dass die R.69 auf dem Rückflug über Wien 
am 29. Juli von der Entente beschlagnahmt 
worden war. Umgehend wurden die beiden 
anderen Maschinen zum Start vorbereitet, 
der am Morgen des 4. August 1919 zu einem 
weiteren Schick: hlag führen sollte. Nach 
dem Start der R.70 hielt die Besatzung unter 
Hans Wolf von Dickhut-Harrach vergeblich 
Ausschau nach der ihr folgenden R.71 des 
Kommandanten Johannes Ohlrau. Vergeb- 
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lich, denn nach etwa 150 Flugkilometern 
war die R.71 über dem Raudener Forst bei 
Ratibor (Oberschlesien) von polnischen Auf- 
‚chen in Brand geschossen worden und 
stürzt. Die sechs Besatzungsmitglieder 
und zwei ukrainische Militärs kamen dabei 
ums Leben. Von Angehörigen des Freikorps 
Paulssen konnte ein Großteil des verbliebe- 
nen Papiergeldes geborgen werden. 

Die R.70 landete nach einem Flug über 
die Beskiden, die Hohe Tatra und den Jab- 
lunka-Pass planm in Kamenez-Podolsk, 
dem Sitz der ukrainischen Volksrepublik. Sie 
flog am 21. August zurück nach Breslau und 
übernahm am 19. September einen zweiten 
Geldtransport. Er scheiterte noch am selben 









R.69 musste fast sechs Wochen ohne 
Benzin im Freien verbringen, bevor sie 
sich auf den Rückweg machen konnte. 


Tag, die Besatzung wurde interniert. Benzin- 
wart Willy Kaffka hatte vergessen, die Ben- 
zinhähne richtig zu schalten, und den fünf 
Motoren der Staaken wi ufhin der Sprit 
ausgegangen. Damit endete zunächst der Ein- 
satz der an die ukrainische Regierung ver- 
charterten Riesenflugzeuge. Die DLR setzte 
bis zum Einrücken polnischer Verbände in 
Kamenez-Podolsk am 15. November 1919 
für den weiteren Geldtransport zweimoto- 
rige Friedrichshafen-Großflugzeuge von ih- 
rem Stützpunkt Gleiwitz aus ein. Mit dem 
Ende der Unternehmung verblieb ein Groß- 
teil der knapp 56 Millionen Banknoten in 
deutscher Obhut, [x] 

Marton Szigeti 
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Veteranen im Einsatz bei Boeing 


Paparazzi-Jet 


Wenn bei Boeing ein Erstflug ansteht, sind zwei 
Oldies in der Luft, die dank einzigartiger 
Fähigkeiten modernere Nachfolger ausstechen. 


lughafen Paine Field in Ev 
rett, eine halbe Stunde nı 
lich von Seattle: Am 21. März 
2011 macht sich auf der Start- 
bahn der erste Jumbo Jet der ge- 
streckten Passagierversion, die 
Boeing 747-8 Intercontinental, 
zum Erstflug bereit. Doch bevor 
die beiden Boeing-Testpiloten im 
Jumbo ihre vier Schubhebel nach 
vorne schieben und Vollgas ge- 
ben, sprechen sie sich per Funk 
mit ein paar fliegenden Kollegen 
ab, die man bisher nur als klei- 
ne Punkte am Horizont erkennt: 
zwei Boeing-eigene Canadair CT- 
155 Mk Ill Silver Star. 
Insgesamt 656 Stück wurden 
einst bei Canadair mit abwei- 
chenden Rolls-Royce-Nene-Tur- 
bojet-Triebw statt des Al- 
lison ]35, gebaut. Mitte der 90er 
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Jahre waren die letzten Flugzeuge 
dieser Reihe bei der Royal Ca- 
nadian Air Force ausgemustert 
worden. 

Doch diese beiden kanadischen 
Lizenzbauten der Lockheed T-55 
sind noch heute bei Boeing re- 
gelmäßig im Einsatz und beglei- 
ten alle Erst- und viele sonstige 
Testflüge Ob für AWACS-Anten- 
nen-Modifikationen, die Erstflüge 
von Boeing 787-8 oder -9, neue 
Drohnenprogramme oder die 
jüngste Boeing-737-Militärver- 
sion P-8A, immer ist mindestens 
eine CT-153 dabei, häufig sogar 
beide zugleich. 

Die Doppelsitzer dienen hier 
als so genannte „Chase Planes“, 
als Verfolger. Sie begleiten ihre 
fliegende Kundschaft, um deren 
Flug zu beobachten und zu doku- 








mentieren. Dafür ist neben einem 
Testpiloten meistens noch ein 
ientific Photographer“, also 
ein wissenschaftlicher Fotograf, 
auf dem hinteren Sitz an Bord. Er 
fotografiert oder filmt den Pro- 
totyp und dessen Flugverhalten. 
Springen Luken auf oder vibri 
ren Verkleidungen im Flug? Tre- 
ten Flüssigkeiten oder gar Rauch 
aus oder gibt es andere beson- 
dere Beobachtungen? Fährt das 
Fahrwerk korrekt ein und aus? 

Um diese Fragen zu klären, 
kreisen die beiden „Chase Pla- 
nes“ schon vor dem Erstflug nahe 




















Rückkehr zum 
Boeing Field. Die 
Boeing. k 





des Flughafens. Wenn der Erst- 
flugkandidat am Boden sich im 
Funk startbereit meldet, positi- 
onieren sie sich im Langsamflug 
genau so hinter der Startbahn, 
dass sie schon das Anrollen und 
Abheben ihres „Kunden“ mit zu- 
nehmender Geschwindigkeit aus 
nächster Nähe begleiten und do- 
kumentieren können. „Airborne 
Pickup“ nennt man das durchaus 
anspruchsvolle Manöver. 

In enger Formation, mit je ei- 
ner CT-135 nahe jeder Flügel- 
spitze, hebt der Jumbo ab. Für 
die kleinen Verfolger ist höchste 











Die CT-133 bei Boeing 


N109X 

amtliche Musterbezeich- 
nung bei der FAA: T-33 
Seriennummer: 21298 
Baujahr: 1954 

Zulassung: Experimental 
Einsatzgebiet: 
Forschung und Entwick- 
lung 





N416X 

amtliche Musterbezeich- 
nung bei der FAA: 
T-33-Mk 3 
Seriennummer: 369 
Baujahr: 1954 

Zulassung: Experimental 
Einsatzgebiet: For- 
schung und Entwicklung 
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Flugpräzision gefragt. Etwas zu 
dicht, und sie kommen in die ge- 
fährlichen Wirbelschleppen nahe 
der Flügelspitze; zu weit weg, 
und wertvolle Details könnten 
unbeobachtet bleiben. 


CT-133 dient auch als 
eigene Testplattform 





Hier kommen die einzigar- 
tigen Flugeigenschaften der Ol- 
dies ins Spiel. Als kunstflug- 
taugliche Trainerversion aus 
der Lockheed Shooting Star 
abgeleitet, hat die einfache und 





robuste CT-133 grundsätzlich 
sehr gutmütige Flugeigenschaf- 
ten. Allerdings ist die Hydraulik 
für die Querruderunterstützung 
für ihren „toten Punkt“ gefürch- 
tet. Hält man den Steuerknüppel 
genau in der Mittelstellung, pas- 
siert lange nichts. Erst wenn man 
den leicht schwammigen Mittel- 
bereich verlassen hat, sprechen 
die Querruder an. Gewöhnungs- 
sache - und für die erfahrenen 
Boeing-Piloten, die hier am Steu- 
er sitzen, kein Problem. 
Vorteilhaft ist das breite Ge- 
schwindigkeits- und Höhenspek- 


Canadair CT-133 (CL-30) „Silver Star“ 





Einsatzgebiet: zweisit- 
ziger Strahltrainer der 
RCAF 

Besatzung: ein Pilot, 

ein Fotograf 

Antrieb: ein Rolls-Royce- 
Turbojet-Triebwerk Nene 
10 mit 22 KN Schub 
Länge: 11,48m 


Spannweite: 12,93 m 
Höhe: 3,55 m 

Leermasse: 3830 kg 

max. Startmasse: 7630 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 
960 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 

14300 m 
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trum der CT-155. Mit nur 260 
km/h kann sie einerseits sehr 
langsam fliegen, kommt aber an- 
dererseits auf bis zu 960 km/h 
Höchstgeschwindigkeit und da- 
mit dicht an die Schallgrenze, 
etwa wenn sehr schnelle Flüge 
für Flattertests begleitet werden 
sollen. Außerdem kann sie bis 
auf 14500 Meter Höhe stei; 
und schafft auch mehrst 
Missionen ohne Nachtanken. Die 
kostengünstige CT-133 ist nur 
einstrahlig und nicht mit einem 
Nachbrenner ausgestattet und 
dadurch auch vergleichsweise 
leise. Dieser Aspekt ist wichtig, 
denn die Flugteststaffel ist auf 
dem Stadtflughafen Boeing Field 
in Seattle beheimatet, in unmit- 
telbarer Nähe der Ingenieurabtei- 
lungen und älterer Wohngebiete. 

Wenn es schneller gehen soll, 
kann die Teststaffel auch noch 
auf ein drittes, moderneres Flug- 
zeug zurückgreifen, eine North- 
rop T-58 Talon. Die schafft bei 
Bedarf auch Überschalltempo, ist 
aber meistens im kalifornischen 
Palmdale unterwegs. 

Die wenig bekannte CT- 
153-Testflotte gehört zum Bo- 
eing-Bereich „Test and Evalua- 








Bis zum sanften Aufsetzen in 
Everett begleitet diese CT-133 
den Flug einer gestreckten 
Boeing 747-8F beim Testpro- 
gramm (links). 


‚An ihrer typischen Flügelposi- 
tion, knapp außerhalb der 
Wirbelschleppen, begleitet die 
CT-133 einen startenden 
Boeing 747-8-Passagierjumbo. 


Für Flüge mit höheren 
Geschwindigkeiten steht der 
Testmannschaft auch noch 
diese zivile Northrop T-38 
Talon (unten) zur Verfügung. 


tion“, Damit versteht es sich von 
selbst, dass neben reinen Begleit- 
aufgaben auch eigene Testflü- 
ge durchgeführt werden. Zum 
Beispiel mit neuer Cockpitavio- 
nik, wie etwa den so genannten 
„Highway in the Sky*-Anzeigen, 
bei denen der Soll-Flugweg drei- 
dimensional auf einem großen 
Display als Abfolge von Ziel- 
punkten angezeigt wird. 

Bei Bedarf können unter den 
Flügeln jeweils noch Kamera- 
oder Telemetriebehälter instal- 
liert werden. Damit kann die CT- 
135 ihre Bilder auch live an die 
Zentrale senden. Manchmal ge- 
lingen den Crews auch spektaku- 
läre Fotos, die anschließend von 
Boeing als Werbemotiv verbreitet 
werden, aber dies ist nicht die 
Hauptaufgabe der rein technisch 
orientierten Besatzungen. 

Ihr stolzes Alter von 60 Jah- 
ren Jahren sieht man den bei- 
den Oldies nicht an. Blank ge- 
wienert und ständig von hand- 
verlesenen Ingenieuren und 
Technikern im „Hangar 1 auf 
ihrem Heimatflughafen Boe- 
ing Field umsorgt, können die 
nächsten 60 Jahre kommen. EM 

Sebastian Steinke 
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Museumspläne 





Museo Aeroespacial Colombiano 


Große Pläne 
in Bogotä 


In der kolumbianischen Hauptstadt Bogotä ent- 
steht Lateinamerikas größtes Luftfahrtmuseum. 


In fünf Jahren soll das neu 
Colombiano seine Pforten 


chon 1968 eröffneten die 
kolumbianischen Luftstreit- 
kräfte Fuerza Area Colombia- 
na (FAC) das erste Museo Ae- 
roespacial Colombiano. Doch 
Geldmangel und ausbleibende 
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je Museo Aeroespacial 
öffnen. 


Unterstützung aus der Wirt- 
schaft führten zu seiner Schlie- 
Bung. Auch ein zweiter Versuc) 
ein Museum aufzubauen, schei- 
terte. Erst 1999 gelang es, das 
Museo Aeroespacial Colombiano 














Die C-54 Skymaster ist das größte Exponat in der Ausstellung. 


an seinem heutigen Standort auf 
dem Luftwaffenstützpunkt „Bri- 
gadier General Camilo D: . 
etwa 20 Minuten außerhalb der 
kolumbianischen Hauptstadt Bo- 
gotä gelegen, in seiner jetzigen 
Form zu etablieren. 

Bis heute gehört das Museum 
selbst unter Luftfahrtkennern 
nicht zu den sehr bekannten s 
ner Art. Das soll sich nun gründ- 
lich ändern. Die kolumbianische 
Regierung will mit einem Neubau 
innerhalb der nächsten fünf Jah- 
re das größte Luftfahrtmuseum 
Lateinamerikas entstehen lassen. 
Im Jahr 2019, zum Jubiläum der 
Gründung der Fuerza Atrea Co- 
lombiana vor 100 Jahren, soll es 
eröffnet werden. 

Ein kompletter Neubau wur- 
de notwendig, weil das heutige 
Museo Aeroespacial Colombi- 
ano am jetzigen Standort kei- 
ne Ausdehnungsmöglichkeiten 
hat und die Besuchsmöglich- 
keiten auf der Luftwaffenbasis 
begrenzt sind. Dennoch gehören 
schon bisher durchaus attraktive 
Flugzeuge zum Bestand des Mu- 
. Insgesamt werden in dem 
elände derzeit 25 Klassiker, 
fast durchweg aus der Militär- 
luftfahrt, gezeigt. Aus deutscher 
Sicht besonders interessant sind 





















eine Junkers W34 und eine Jun- 
kers Ju 52. Beide, obwohl im 
Freien geparkt, befinden sich 
noch in einem sehr respektablen 
Zustand. Die W354 flog in Ko- 
lumbien als Fracht- und Passa- 
gierflugzeug, die FAC te sie 
auch als Aufklärer ein. Eine be- 
sondere Geschichte hat Ju 52 in 
der Ausstellung. Sie diente in den 
30er/4Ver Jahren als Reiseflug- 
zeug des kolumbianischen Prä- 
sidenten. Die FAC hatte bei Jun- 
kers in Dessau insgesamt sechs 
Ju 52 geordert. Auf dem Seeweg 
wurden sie nach Kolumbien ge- 
bracht und flogen dort über viele 
Jahre. 

Die Bauarbeiten für das neue 
Museum haben bereits im vergan- 
genen November begonnen. In 
Ausstellungshallen mit 7000 m? 
Fläche und auf einem 63 000 m? 
großen Freigelände sollen zu- 
nächst 40 Flugzeuge ausgestellt 
werden. Außerdem soll in dem 
Museum eine Dokumentations- 
abteilung und die erste Luft- 
fahrtbibliothek des 
gerichtet werden. D 2 
rung übernimmt im Wesentlichen 
die FAC. Allerdings wünscht sich 
die FAC auch private Investoren 
für das Projekt. za 

Benjamin Alvarez Gruber/hm 





















In der Ausstellung ist auch eine der sechs Ju 52 
zu sehen, die die FAC bei Junkers geordert hatte. 
Sie diente einst als Präsidentenflugzeug (oben). 


‚Als Modell existiert das neue Museo Aeroespa- 
cial Columbiano bereits (links). Im vergangenen 
November begannen die Bauarbeiten. 
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Sopwith Camel 


Erfolgsjäger 


D: Doppeldecker Sopwith Ca- 
mel war mit 1294 bestätigten 
Abschüssen der erfolgreichste Jä- 
‚ger der Alliierten im Ersten Welt- 
krieg. Die Camel verdankt ihren 
Namen einer charakteristischen 
Ausbeulung auf ihrer Motorhau- 
be. Dieser „Höcker“ sollte ein 
Einfrieren der MG-Schlösser der 
beiden Maschinengewehre und 
damit Ladehemmungen in kalter 
Höhenluft verhindern. 

Die Camel entstand als Wei- 
terentwicklung der Sopwith Pup. 
Am 22, Dezember 1916 stellte 
die Sopwith Aircraft Company 
den zunächst als F.1 bezeichne- 








ten Entwurf vor. Er war schwerer, 
stärker motorisiert und schnel- 
ler als die Pup. Der Umlaufmo- 
tor der Camel erzeugte erheb- 
liche Kreiselkräfte, die zu giftigen 
Flugeigenschaften führten. Dazu 
dürfte auch die sehr buglastige 
Massenverteilung beigetragen ha- 
ben. Mit Flügeln, Motor, Tank, 
Waffen und Pilot befanden sich 
fast 90 Prozent der Masse in- 
nerhalb der vorderen zweiein- 
halb Meter Rumpflänge. Nach 
Strömungsabrissen ließ sich 
ein einmal begonnenes Trudeln 
nur noch sehr schwer ausleiten. 
Dennoch galt die Camel als sehr 








Der Prototyp der Camel F1 hatte keine Windschutzscheibe und 
noch keine Ausschnitte über dem Cockpit im einteiligen Flügel. 
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wendig und als fast ideales Luft- 
kampfflugzeug, dem nur die noch 
wendigeren Fokker-Dreidecker 
gefährlich werden konnten. 
Strukturell war die Camel 
ein konventionelles Flugzeug. 
Ihr Rumpf bestand aus einem 
drahtverspannten Kastenrahmen 
aus Holz. Der Bug war mit Alu- 
minium beplankt, während der 
Rumpf seitlich des Cockpits 
eine Sperrholzbeplankung und 
das Heck eine Stoffbespannung 
erhielten. Eine Besonderheit 
der Camel war die nicht paral- 
lele Flügelstellung des stoffbe- 
spannten Tragwerks: Der obe- 
re Flügel wurde, aus Gründen 
der einfacheren Herstellung, 
durchgehend ausgeführt. Der 
untere Flügel wies dagegen 
eine deutliche V-Stellung auf. 
Der Camel-Prototyp verwand- 


Sopwith F.1 Camel 


Einsatz: einsitziger Jäger 
Antrieb: ein Clerget-Neun- 
zylinder-Umlaufmotor mit 
130 PS (97 kW) 
Benzinverbrauch: 45 l/h 
Länge: 5,72 m 
Spannweite: 8,53 m 

| Höhe: 2,60 m 
Leermasse: 421 kg 

| max. Startmasse: 660 kg 

| Höchstgeschwindigkeit: 


190 km/h 


te einen Clerget-Motor mit 110 
PS. Später wurde ein auf 150 
PS verbesserter Serienantrieb 
der gleichen Reihe genutzt. Die 
Motorbedienung über einen Ben- 
zinhahn und eine separate Ge- 
mischverstellung galt als kompli- 
ziert und übungsbedürftig. Ein 
Teil der frühen Serie erhielt an- 
fangs auch ein Le-Rhöne-Trieb- 
werk mit 110 PS. 

Der Pilot saß relativ beengt 
zwischen den Flügelverstre- 
bungen. Um die schlechte Sicht 
nach oben zu verbessern, gab 
es eine Aussparung und eine 
zusätzliche Öffnung in der obe- 
ren Tragfläche, die oft noch indi- 
viduell erweitert wurde. Wegen 
der fehlenden Trimmung muss- 
te der Pilot während des Fluges 
relativ hohe ständige Ruderkräf- 
te ertragen. 





Dienstgipfelhöhe: 5800 m 
max. Flugdauer: 

2,5 Stunden 

Bewaffnung: zwei mit dem 
Motor synchronisierte, 
starre MG Vickers, Kal. 7,7 
mm, und bis zu vier 
12-kg-Bomben oder 
optional zwei bewegliche 
MG Lewis, Kal. 7,7 mm, auf 
dem oberen Flügel 
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Sopwith F.1 Camel Rz) ir) 1. 





Foto: KL-Dokumentation 


Selige je Sopwith F.1 Camel 























Sopwith F.1 Camel 


1 Zweiblatt-Holzpropeller 31 linkes Querruder 38 Korbsitz des Piloten 45 Unterer Rumpfträger 

2 Propellerhalterung 32 Umlenkhebel des Querruders 39 Sitzbefestigung 46 Rumpfspant 

3 Befestigungsbolzen 33 kreuzförmige Innenver- 40 Haupttank 47 Querträger 

4 Motorhaube spannung 41 Hiifstank 48 dlagonale Drahtverspannung 

5 Neunzylinder-Umlaufmotor 34 äußere Flügelstrebe 42 Einfüllstutzen 49 Spant der Rumpfoberseite 
Cierget 35 Verspannung der Flügelstrebe 43 Führung der Seilzüge 50 Längsträger 

6 Brandschott 36 vordere Doppelverspannung unter dem Sitz 51 Seilzüge zum Leitwerk 

7 Motoraufhängungsstrebe 37 gepolsterter Cockpitrand 44 oberer Rumpfträger 52 Höhenruder-Seilzug (aufwärts) 


53 Höhenruder-Sellzug (abwärts) 

54 Struktur des Höhenleitwerks 

55 Verstrebung des Hönenleit- 
werks 

56 linkes Höhenruder 

57 Umienkhebel des Höhenruders 

58 Scharnier des Hönenruders 

59 Seitenleitwerk 

Seitenruder 


8 Öltank (Verlustschmierung) 

9 Öltankaufhängung 

10 Holmbrücke des unteren Flügels 

11 Rumpfspant 

12 Zwillings-MG, Vickers, Kal. mm 

13 Munitionsgurtbehälter 

14 Munitionsgurtzuführung 

15 Hülsenauswurf 

16 MG-Abzug 

17 Ma-visier 

18 Frontscheibe, verstellbar 

19. Luftelnlauf, Vergaser 

20 vordere Flügelstrebe 

21 Drahtverspannung 

22 hintere Flügelstrebe 

23 Turbine der Kraftstoffpumpe, 
vom Fahrtwind angetrieben 


61 Seltenruderscharnier 

62 Umienkhebel des Seitenruders 

63 rechtes Hönenruder 

64 Struktur des Höhenleitwerks 

65 Hecksporn 

66 gefederte Aufhängung des 
Hecksporns 

67 Gummizug-Stoßdämpfer 

68 oberes rechtes Querruder 

69 Querruderverbindungssell zum 
unteren rechten Querruder 

70 Unteres rechtes Querruder 

71 Steuerseil des Querruders 

72 hintere Flügelstrebe 

73 vordere Flügelstrebe 

74 Flügelverspannung 

75 Hilfsnolm 

76 Holmstrebe 

77 Hauptholm 

78 Rippe 

79 Flügel-Innenverspannung 

80 Nasenleiste 

81. Hilfsholm-Anschluss 

82 Hauptholm-Anschluss 

83 Befestigung der Fahrwerks- 
strebe 

8a Fahrwerksstrebe 

85 Fahrwerksverspannung 

86 verkleidete Achse 

87 rechtes Hauptfahrwerk 

88 Federgelenk der Fahrwerks- 
achse 

89 Gummizug-Federung 

90 linkes Hauptfahrwerk 

91 Reifenluftventil 


24. Kraftstoff- Handpumpe 

25 oberer Hauptholm 

26 Nasenleiste 

27 Holmstrebe 

28 oberer Hlifsholm 

29 Doppelrippe zum Anschluss der 
äußeren Flügelsektion 

30 Flügelrippe 


Zeichnung: Mike Badroke 
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Fotos: KL-Dokumentation 





Eine Sopwith Camel 2F.1 startet vom britischen Flugzeugträger 
„Pegasus“. Die Trägerversion war zerlegbar ausgeführt. 


Die Stärke der Camel lag in 
ihren synchronisierten Vickers- 
Maschinengewehren, die erst- 
mals bei einem britischen Jäger 
eingebaut wurden, und in deren 
Feuerkraft. Dank Munitionsgur- 
ten musste bei den Vickers-MG 
nicht alle 97 Schuss die Trom- 
mel gewechselt werden, wie es 
bei der S.E. 5 und deren Lewis- 
MG nötig war. 

Nach mehreren Großaufträ- 
gen wurden die ersteı 
mel, alle mit 150-PS- 
ken, bis Ende Juni 1917 an Ro- 
yal Flying Corps und Royal Navy 
Air Service ausgeliefert. Ihre Feu- 
ertaufe erlebte die Camel über 
Dünkirchen, wo am 4. Juli 1917 
fünf Camel 16 von einem Bom- 
benabwurf über Harwich zurück- 
kehrende Gotha attackierten. In 
der Schlacht von Ypern, Bel- 

























gien, übernahm der Doppelde- 
cker vorgeschobene Patrouillen- 
flüge, Tiefflugangriffe und sogar 
Bombenabwürfe. Ab September 
suchte die Camel sogar nachts 
nach deutschen Bombern. 





Bordflugzeug von 
Schiffen und Luftschiffen 


Im Februar 1919 wurde eine 
Camel mit einem 180 PS starken 
Le-Rhöne-Triebwerk erprobt 
erwies sich jedoch dem Serienan- 
trieb als unterlegen. Außerdem 
absolvierten Testflugzeuge mit 
vergrößertem Ruder Trudelver- 
suche und die ersten Versuche 
als Sturzkampfbomber. 

Schon im März 1917 war die 
Camel 2F.1 vorgestellt worden. 
Diese Version mit verringerter 
Spannweite war für den Einsatz 











Uml 





Beim Umlaufmotor dreht 
sich der gesamte Motor mit 
Kurbelgehäuse und Zylin- 
dern gemeinsam mit dem 
daran fest montierten 
Propeller um die Flug- 
zeuglängsachse. Vorteil 
dieser Bauart ist die geringe 
Masse des luftgekühlten 
Triebwerks. Der Clerget- 
Motor wog 166 kg. Als Haupt- 
nachteil gilt die Kreiselwir- 
kung des Motors bei jeder 
Änderung der Fluglage. 








Diese Ausführung des 
Clerget-Umlaufmotors kam 
auf eine Leistung von 130 PS. 








von Schiffen aus optimiert wor- 
den und konnte an einer vorbe- 
reiteten Rumpfnaht hinter dem 
Cockpit platzsparend in zwei 
erlegt werden. Das Fahr- 
werk erhielt nun Stahlrohrstr« 
ben, während die Origin; 
mel Sperrholzstreben verwandte. 

Die Einsätze erfolgten vom 
Deck umgebauter Kreuzer, von 
den ersten Flugdeckschiffen und 
von geschleppten Leichtern aus, 
deren Decks zu Startfli 
gebaut worden wareı 
mel, die auf größeren Schiffen 
auch wieder landen konnten, 
erhielten Schutzbügel am Fahr- 
werk, die einen Propellerschlag 
und den darauf folgenden Kopf- 
stand bei der Landung verhin- 
dern sollten. 

Zu den Aufgaben der mariti- 
men Camel gehörte die Bekämp- 



















Diese Sopwith Camel mit einem leistungsstärkeren B.R1-Triebwerk mit 150 PS wurde 
vor allem als Aufklärer im Dienst von britischen Schiffsverbänden eingesetzt. 
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fung deutscher Luftschiffe, ins- 
besondere wenn diese deutschen 
Flottenverbänden als Aufklärer 
dienten. Dazu war auf dem obe- 
ren Flügel der Camel 2F.1 ein 
schräg nach oben feuerndes, 
schwenkbares Vickers-MG mit 
Trommelmagazin installiert. Am 
10. August 1918 schoss eine Ca- 
mel das deutsche Luftschiff L.58 
nahe Helgoland ab, obwohl es in 
5800 Metern Höhe fuhr. 

Zwei Camel 2F.1 mit den Bord- 
nummern 6814 und 6622 wur- 
den seit Sommer 1918 auch als 
Bordflugzeuge britischer Luft- 
schiffe erprobt. Dafür wurden 
sie unter dem bri 
schiff R.23 aufgehängt und wäh- 
rend der Fahrt abgeworfen. Die 
Briten verfolgten diese Idee nach 
dem Kriegsende aber nicht wei- 
ter. Dafür w 
1919 noch im Mil 
flog von der H.M. 
ve“ aus Überwachungseinsätze 
über der Ostsee, wo die Briten 
gegen die Bolschewiki vorgingen. 
Die letzten Camel wurden bald 
darauf ausgemustert und gegen 
modernere Sopwith Snipes aus- 
getauscht. Betreiber der Sopwith 
Camel waren, neben dem Ver- 
einigten Königreich, Australien, 
Kanada, Belgien, Estland, Ge- 
orgien, Griechenland, Lettland, 
die Niederlande, Polen, Russland, 
die Sowjetunion und Schweden. 
Knapp 5500 Flugzeuge sollen ge- 
baut worden sein. Die letzten ein- 
gelagerten Einsatzlugzeuge wur- 
den noch bis 1927 in Camp Bor- 
den, Ontario, vorgehalten. I 

Sebastian Steinke 
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Niederländischer Flugzeugträger 


Das „dikke Boot" 


Nach dem Zweiten Weltkrieg rüstete die niederländische Marine auf und 
kaufte in Großbritannien auch einen Flugzeugträger. Die „Karel Doorman" 
unternahm Fahrten zu den Kolonien, diente zuletzt aber vor allem als 
Plattform für die U-Boot-Jagd im Atlantik. 






Von 1955 bis 1958 wurde die 
„Karel Doorman” gründlich 
modernisiert und miteinem 
Schrägdeck versehen. Ab 1961 
waren nur noch S2 Tracker und 
S-58-Helikopter an Bord. 

Foto; Archiv Postma 
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„Karel Doorman“ 











So sah die „Karel Doorman“ nach der 
Übernahme durch die Niederlande 1948 
ais. Zunächst waren etwa zwei Jahre 
lang nur Fairey Firefly an Bord, die beim 
Marine Luchtvaartdienst bereits seit 
Januar 1946 im Dienst standen. 





Flugzeugträgerlandungen sind 
immer gefährlich. Dieser Firefly- 
Pilot hat noch Glück gehabt, dass 
die Maschine am Fangseil hängen 
blieb und nicht ins Wasser stürzte. 


‚Als ersten Jäger beschaffte die 
niederländische Marine die Hawker 
Sea Fury. Sie bot mit ungelenkten 
Raketen und Bomben auch An- 
griffspotenziel. Die Sea Fury flogen 
bis 1955 von der „Karel Doorman'. 





Is traditionsreiche Seefahrernation hat- 
R: sich die Niederlande ein großes 

Kolonialreich aufgebaut, das auch 
nach dem Zweiten Weltkrieg noch Nieder- 
ländisch-Indien (Indonesien) sowie Surinam 
und die Niederländischen Antillen umfasste. 
Die Koninklijke Marine plante daher nach 
der Befreiung von der deutschen Besatzung 
eine groß angelegte Aufrüstung, die auch vier 
Flugzeugträger umfassen sollte. 
ür den Anfang übernahm man am 20. 
März 1946 von Großbritannien leihweise die 
HMS „Nairana“, die nach einem berühmten 
Konteradmiral in „Hr. Ms. Karel Doorman“ 
(Hr. Ms. für Hare Majesteits) umbenannt 
wurde. Als Trägerflugzeug hatte der Marine 
Luchtvaartdienst (MLD) die Fairey Firefly 
Mk 1 beschafft, die bei der Vliegtuigsqua- 
dron 860 in Dienst gestellt wurde. Der Be- 
trieb der Firefly auf dem kleinen Träger er- 
wies sich allerdings als unfallträchtig, und so 
wurde die „Karel Doorman“ im August 1946 
dazu verwendet, als „Fähre“ die 860. Staf- 
fel nach Niederländisch-Indien zu bringen. 
Dort flogen die Jäger von Morokrembangan 
aus gegen die Aufständischen, bis Indone- 
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sien 1949 unabhängig wurde. Wie geplant 
gab man den Träger im März 1948 zurück. 
Inzwischen hatte die Marine für 27 Millionen 
Gulden die HMS „Venerable“ gekauft. Der 
leichte Träger der „Colossus“-Klasse stand 
seit Januar 1945 im Dienst der Royal Navy 
und war noch am Krieg gegen Japan betei- 
ligt. Das bis dahin größte Schiff der König- 
lich Niederländischen Marine wurde am 28. 
Mai 1948 in Portsmouth übernommen. Es 
erhielt wie sein Vorgänger den Namen „Ka- 
rel Doorman*. 









Firefly und Sea Fury 
als erste Ausrüstung an Bord 


Der Träger war für bis zu 50 Flugzeuge 
ausgelegt, wobei der normale Bestand aber 
eher bei etwa 35 Maschinen lag. Als Jagd- 
flugzeug beschaffte der MLD die Hawker 
Sea Fury. Mit den ersten zehn F Mk 50 be- 
gann die Ausbildung in Valkenburg im April 
1948. Zwölf FB Mk 11 folgten im Frühjahr 
1950, und schließlich wurden auch noch 25 
FB Mk 51 bei Fokker gebaut. 

Für Angriffsaufgaben und die U-Boot-Be- 


kämpfung blieb man zunächst bei der Firefly 
und beschaffte ab April 1947 40 FR Mk 4 
für die Flugzeugstaffeln 2 und 4. Vierzehn 
ähnliche Mk 5 und vier gebrauchte Mk 4 
folgten später, so dass die Niederlande ins- 
gesamt 88 Fireflies abnahmen. 

Die Fireflies waren für die ersten Ausbil- 
dungsfahrten und eine Fahrt nach Neugui- 
nea 1950 die einzigen Flugzeuge an Bord. 
Die Sea Furies kamen ab Oktober 1950 bei 
einer Fahrt ins Mittelmeer hinzu. Einsätze 
vom Trägerdeck aus waren zu jener Zeit im- 
mer noch ziemlich gefährlich. Während einer 
zehntägigen Übung gab es drei Unfälle bei 
knapp 390 Landungen. Für Rettungsaufgaben 
führte man daher statt des Sea-Otter-Amphi- 
biums bald die Hubschrauber Sikorsky S-51 
und ab 1954 dann die S-55 ein. 

1954 verlagerte sich der Schwerpunkt des 
Flugzeugträger-Einsatzes auch mehr auf die 
U-Boot-Jagd, da sowjetische U-Boote inzwi- 
schen als erhebliche Gefahr eingeschätzt wur- 
den. Als Ersatz für die Fireflies erhielten die 
Niederlande daher amerikanische Militärhilfe 
in Form von 78 Grumman Avengers. Die- 
se sollten als „Jäger-Killer“-Teams eingesetzt 
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Nach der Sea Otter 
diente 1952 mit der 
Sikorsky S-51 
erstmals ein 
Hubschrauber für 
Rettungseinsätze. 















Als Ersatz für die 
‚Avenger lieferten 
die Amerikaner 
1960 Grumman S-2F 
Tracker (unten). 


Die Sikorsky S-58 (UH-34J) 
wurden ab 1961 nicht nur 
für den SAR-Dienst 
sondern auch für die 
U-Boot-Jagd eingesetzt. 
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Karel Doorma R81 
Werft: Cammell, Laird & Company in 
Birkenhead, England 
Wasserverdrängung: 19900 t 
‚Antrieb: 4 Kessel mit 29,84 MW, 

2 wellen 

Länge: 213,5 m 

Breite: 40 m 

Höhe: 49,9 m 

Tiefgang: 7,5 m 

Höchstfahrt: 24 kts (44 km/h) 
Reichweite: 15370 km bei 20 kts 

(37 km/h) 
Bewaffnuni 





0 x 40-mm-MGs 

















chiedliche Ver: 
ionen in Dienst gingen: Die TBM-382 hat- 
te ein großes Suchradar unter dem Rumpf, 
während die TBM-3W2 und TBM-3E mit 
Sonarbojen und Wasserbomben bestückt wa- 
ren. Auf der „Doorman“ kamen Avengers 
der Staffeln VSQ 2 und VSQ 4 zum 
Natürlich war die „Karel Doorm 
Yartungsarbeiten immer wieder nicht 
verfügbar. So auch ab 1. August 1955, als 
in Rotterdam eine fast dreijährige grundle- 
gende Revision begann. Sie war mit dem 
Umbau auf ein Schrägdeck verbunden. Au- 
Berdem wurde das Hydraulikkatapult durch 
ein stärkeres Dampfkatapult ersetzt und die 
bis dahin schr unbequeme Unterbringung der 
Mannschaft verbessert. Ziel war es 
ger auf den Einsatz von Jets 
Diese Jets kamen wieder aus Großb 
nien, und zwar in Form der Hawker Sea 
Hawk. Mit finanzieller Unterstützung der 
USA wurden 22 FGA 50 beschafft, die ab 
Juli 1957 bei den Staffeln VSQ 860 und VSQ 
3 in Dienst gingen. Die ersten Starts und 
Landungen auf der „Karel Doo: 
den im Oktober 1958 durchgeführt. 
Nach diversen Trainingsfahrten im Atlantik 
und einem Abstecher in die Karibik brach die 
„Karel Doorman“ 1960 zu 
„Weltreise“ auf. Deren eigentliches Ziel wa 
vor Neuguinea Flagge zu zeigen. Die Bezi 
hungen zu Indonesien hatten sich nämlich 
zunehmend verschlechtert, und Präsident Su- 
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Beim Umstieg auf Jets blieben die Niederlande Hawker treu. Die Sea Hawk waren 
bei der 860. Staffel im Einsatz, flogen aber nur drei Jahre auf dem Träger. 


Die TBM-3W2 waren 
mit dem APS-20- 
Radar bestückt und 
flogen im Team mit 
der TBM-352. 


Ende der 1950er 
Jahre teilten sich 
Avenger und Sea 
Hawk das Deck der 
„Karel Doorman”. 





karno drohte mit einer Invasion in das noch 
verbliebene niederländische Kolonialgebiet. 
Mit Zwischenstopps in Mosambik und 
Mauritius wurde am 2. August Neuguinea er- 
reicht. Papua-Krieger tanzten an Deck. Nach 
der Entladung von zwölf Hawker Hunter und 
zwei Alouette II wurden zusammen mit Be- 
gleitschiffen einige Manöver abgehalten. Eine 
Demonstration der Stärke war die Reise aber 
nicht, denn verschiedene Länder lehnten es 
ab, die „Doorman“ einlaufen zu lassen, was 
'hwache diplomatische Position der Nie- 
inde zeigte. Nach zwei Monaten ging es 
deshalb über Neukaledonien, Sydney und 
Südamerika zurück in die Heimat. 





















U-Boot-Jagd mit der 
Grumman S2F-1 Tracker 


Dort wartete eine neue Flugzeugaussta 
tung auf den Flugzeugträger, der nun defir 
tiv auf eine Rolle in der U-Boot-Bekämpfung 
festgelegt wurde. Sea Hawks und Avengers 
mussten der zweimotorigen Grumman 
26 Flugzeuge wurden 

1960 geliefert. Später folgten noch 
aus kanadischer Produktion. Für den 
tz von der „Doorman“ aus waren die 
ffeln VSQ 4 und VSQ 2 zuständig, wäh- 
rend andere Einheiten nur von Landbasen 
aus flogen. 

Die S-55-Hubschrauber wurden ebenfalls 
setzt, und zwar durch die Sikorsky HSS- 
























4]). Diese waren nun nicht mehr 
ınsport und Rettungseinsätze 
ständig, sondern erhielten auch Tauchsonar- 
systeme für die U-Boot-Jagd. 

Im Frühjahr 1962 machte die „Karel Door- 
man“ eine weitere Fahrt nach Surinam. Sie 
kam aber nicht mehr in Neuguinea zum Ein- 
satz, das nach einigen Kämpfen im August an 
Indonesien übergeben wurden. Diese hatten 
inzwischen von der UdSSR Tu-16 „Badger“ 
halten und schon Pläne geschmiedet, wie 
man den Träger mit Komet-Seezielllugkör- 
pern angreifen könnte. 

Die „Karel Doorman“ beschänkte sich in 
den folgenden Jahren auf seine U-Jagd-Rolle 
im Atlantik, unterbrochen von einer weite- 
ren längeren Überholung 1966/67. Schon 
1964 wurden allerdings Pläne verkündet, 
das Schiff Anfang der 1970er Jahre außer 
Dienst zu stellen. Als in der Nacht vom 29. 
auf den 50. April 1968 im Hafen von Den 
Helder beide Maschinenräume durch Brän- 
de schwer beschädigt wurden, sparte man 
sich eine Reparatur und stellte die „Karel 
Doorman“ am 8. Oktober 1968 vorzeitig 
außer Dienst. 

Immerhin konnte die niederländische Ma- 
rine aber noch 9,5 Millionen Gulden für den 
auf an Argentinien kassieren, wo die 
einstige HMS „Venerable“ als ARA „Vein- 
ticinco de Mayo“ (25. Mai) noch bis 1995 
eingesetzt wurde. z 
Peter de Jong/KS 
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Kaum jemand zog sich in den Jahren 1926 bis 1934 den Zorn der 

Mächtigen so zu wie Theo Croneiß. Seine Strategie einer wirtschaft- 
lichen Luftverkehrspolitik deckte sich nicht mit den Entscheidungen 
des Reichsverkehrsministeriums und der Luft Hansa. 


Is Sohn eines Schweinfurter Gym- 
nasiallehrers erblickte Theo Croneiß 
am 28. Dezember 1894 das Licht der 


Welt. Ein in Nürnberg angefangenes Ingeni- 
eurpraktikum gab er im Sommer 1914 jedoch 
schnell wieder auf, denn sein „vaterländisch“ 
ausgeprägter Charakter trieb ihn bereits am 
ersten Mobilmachungstag als Kriegsfreiwil- 
ligen zum 1. Bayerischen Chevaulegers-Re- 
giment in Nürnberg, 
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Ohne Aussicht auf einen Fronteinsatz 
wechselte Croneiß zur Fliegertruppe, bei der 
sein älterer Bruder Carl bereits als Offizier 
im Einsatz stand. Nach Dienstbeginn bei der 
Flieger-Ersatzabteilung 3 in Darmstadt und 
der Kommandierung 
burg i. Br. versah er zunächst seinen Dienst 








als Unteroffiziersbeobachter. Um dem lang- 


weiligen Job als Lehrer für Bombenwurf und 
Zielfernrohre zu entgehen, meldete sich der 


rschule Frei- 


Vizefeldwebel im Frühsommer 1915 freiwil- 
lig zur Kampfeinsitzer-Ausbildung bei den 
Fokker-Werken in Schwerin. Der begab 
Schüler erhielt nach seiner Schulung auf Vor- 
schlag von Fokker selbst den Auftrag, den 
ersten Fokker-Kampfeinsitzer auf dem Luft- 
weg in die Türkei zu überführen 

Als Ingenieur mit falschem Pass startete 
Croneiß im ungarischen Herkules Fürdö 
am 15. August 1915 und landete nach fünf 
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Stunden und zehn Minuten mit dem letzten 
Tropfen Benzin in der Nähe von Adrianopel 
(heute Edirne). Erst drei Jahre später sollte 
der zwischenzeitlich zum Leutnant d. R. be- 
förderte und für sieben Luftsiege mit dem 
Hohenzollern-Orden ausgezeichnete Jagd- 
staffelführer in die Heimat zurückkehren. 
Gemeinsam mit Bruder Carl übernahm er 
einen Bauernhof bei Regensburg, um sich in 
den Revolutionswirren eine sichere Existenz 
aufzubauen. Um aber gegen den „roten und 
‚en Sumpf in der Oberpfalz“ anzu- 
fen, schloss sich Croneiß schnell der 
:ikorpsbewegung an. Er versteckte Flug- 
ıge vor den alliierten Kontrolleuren und 
lieferte diesen statt der geforderten Karabi- 
ner nur Schrott aus. Die Beteiligung an den 
stark rechts orientierten vaterländischen Ver- 
bindungen fand erst 1924 ihr Ende, als Cro- 
neiß zunächst die „Arbeitsgemeinschaft zur 
Förderung von Flugsport und Flugtechnik 
für Mittelfranken und Oberpfalz“ einrichtete 
und darauf folgend die „Sportflug GmbH für 
Mittelfranken und Oberpfalz“ begründete. 
In diesem Moment verschmolzen die Am- 
bitionen der national aufgestellten Wehrver- 
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bände mit den rein militärisch-taktischen Zie- 
len der Reichswehr. Analog zu anderen deut- 
schen Wehrkreisen gehörte auch die Fürther 
Filiale der Sportflug GmbH zu den Einrich- 
tungen der Reichswehr, an denen sie aktiv 
beteiligt war. In zwei Jahren konnten Theo 
und Carl Croneiß insgesamt 60 ehemalige 
Weltkriegspiloten und 22 Jungflieger zum 
Führerschein A bringen. 1926 musste auf- 
grund der Pariser Vereinbarungen jegliche 
finanzielle Unterstützung der bestehenden 
Schulen durch Länder und Kommunen ein- 
gestellt werden 











Verkehrsflug soll 
Sportflug finanzieren 


Spätestens zum Jahresende 1926 waren 
sämtliche Filialen der Sportflug GmbH li- 
quidiert und das Personal arbeitslos. Auch 
ohne die alliierte Weisung blieb die Finan- 
zierung mit kommunalen Mitteln ein dau- 
erndes Thema. Aber selbst hier hatte Theo 
Croneiß bereits 1925 einige Ideen parat. Zur 
Erhaltung seiner Sportfliegerschule sollte 
ein dazu parallel aufgezogener Zubringer- 











luftverkehr mit einem Kleinverkehrsflug- 


zeug beitragen 


Das Bayerische Handelsministerium er- 
teilte Mitte 1925 seine grundsätzliche Zu- 
zu den Ideen aus Fürth. Mit der Entwick- 





sa 
lung eines geeigneten Kleinverkehrsflugzeugs 
wurde Willy Messerschmitt betraut, der mit 
den Brüdern Croneiß bereits seit Jahren in 
Verbindung stand. Während Theo für die 
Reichswehr Messerschmitts Gleitflugzeuge 





kaufte, flog Carl erfolgreich das Leichtflug- 


zeug M 17 bei verschiedenen Wettbew 
ben. Eben diese M 17 sollte in vergrößerter 
Metallausführung der schweren und teuren 
Junkers F 15 Paroli bieten. 

Zu den Vorar! 
taktaufnahme zu den beiden Großen der 
Branche, weil die künftige Nordbayerische 





Verkehrsflug GmbH (NoBa) diesen die Pas- 
sagiere aus dem nordbayerischen Raum zu- 
in Gott- 





führen wollte. Während 
hard Sa 


one 
chsenberg einen interessierten und 





langjährigen Wegbegleiter aus dem Junkers- 


Konzern fand, stieß er bei den Vertretern des 
Aero Lloyd auf erbitterte Gegner, die bereits 
im Vorfeld der Gründung Stimmung gegen 
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eiten gehörte auch die Kon- 








Fotos: DEHLA 





Fotos: DEHLA, Nüsslein 11) 


Theo Croneiß 


den vermeintlichen Konkurrenten machten. 
Beide Gesellschaften hatten sich nämlich nie 
ernsthaft mit der Frage des Zubringerver- 
kehrs auseinandergesetzt beziehungsweise 
ihn als unwirtschaftlich ad acta gelegt. 

Die Zeit drängte indessen, weil hinter den 
verschlossenen Türen des Reichsverkehrsmi- 
nisteriums (RVM) eine massive Änderung der 
Luftverkehrspolitik zur Debatte stand, die am 
6. Januar 1926 zur erwünschten Fusion der 
beiden Konkurrenten zur Einheitsgesellschaft 
Luft Hansa führte. Ab sofort pfiff Croneiß 
und seinen Plänen ein noch schärferer Wind 
um die Ohren. Mit der Rückendeckung von 
knapp 50 Vertretern aus Behörden und Kom- 
munen Bayerns und Thüringens konnte am 
25. März 1926 die Gründung der Nordbaye- 
schen Verkehrsflug GmbH vollzogen wer- 
den. Das Stammkapital von 50000 Reichs- 
mark teilten sich die Sportflug GmbH Fürth 
und die M chmitt Flugzeugbau GmbH 
in Form einer Sacheinlage, der ersten M 18 
mit dem späteren Kennzeichen D-947. 

Der Start des Luft-Hansa-Streckenplans am 
1. April 1926 lag zeitgleich mit der Freigabe 
des Reichsrechnungsjahr-Haushaltes, weil die 
Fluggesellschaft ohne die Subventionen des 
RVM nicht existieren konnte. Die NoBa hin- 
gegen musste sich weiter gedulden, weil die 
Bauabnahme der M 18 seitens der Deutschen 
Versuchsanstalt für Luftfahrt (DVL) erst im 
Mai 1926 stattfinden konnte und bis zum 
Erstflug und der Betriebsaufnahme schnell 
weitere Monate vergehen konnten. Bis da- 
hin blieb Croneiß und seinem Pressespre- 
cher Dr. Ernst Kredel nichts anderes übri; 
als gegen die Presse-Polemik aus der Berl 
ner Luft-Hansa-Zentrale mit theoretischen 
Fakten zu kontern. 

Hauptargument der Gegner war die un- 
bequeme Preispolitik aus Fürth. Dem Sub- 
ventionsmonopol der Luft Hansa von zwei 
Reichsmark (1925 noch 1,50 RM) pro Stre- 
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ckenkilometer (unabhängig vom Pa. 
oder Frachtaufkommen) stand die Garan- 
tie der NoBa von 60 Pfennig pro Kilometer 
gegenüber; von denen konnten die Reinein- 
nahmen noch zusätzlich in Abzug gebracht 
werden. Möglich wurde diese unschlagbare 
Summe nur dank der kompletten Ausgliede- 
rung der Bodenorganisation an die beteili- 
gten Kommunen. In Verbindung mit einem 
Kleinverkehrsflugzeug von 80 PS, das drei 
Passagiere und 20 Kilogramm Fracht beför- 
dern konnte und mit 25000 RM nur ein Drit- 
tel einer Junkers F 13 kostete, ließ sich das 
theoretische Fürther Rechenmodell auch in 
die Praxis übernehmen. 




















Croneiß fördert die 
Karriere Messerschmitts 


Am 15. Juni 1926 flog die M 18 zum er- 
sten Mal, und drei Tage später fand der er- 
sehnte Abnahmeflug der DVL statt, gefolgt 
von der unmittelbaren Eintragung in das 
Zulassungsregister unter dem Kennzeichen 
D-947. Am 25. Juli auf den Namen „Ha- 
tauft, konnte die M 18 einen Tag 
später den Luftverkehr auf der Strecke Fürth- 
Bamberg-Coburg-Rudolstadt-Weimar-Halle- 
Leipzig-Hof-Bayreuth-Fürth eröffnen. Die 
im Wert von 25000 Reichsmark 
war zwischenzeitlich durch die kommunalen 
Beteiligungen ausgezahlt worden, was den 
Bau einer zweiten Maschine ermöglichte. 

Der lautstarke Kri schen RVM, Luft 
Hansa und NoBa allerdings wurde in den 
kommenden Jahren, wenn auch auf Spar- 
flamme, unvermindert weitergeführt. Cro- 
neiß” „anstößiges“ Rechenmodell ging auf, die 
NoBa beförderte in ihren drei Versuchs-Be- 
triebsmonaten 1926 unfallfrei 481 Passagiere; 
1927 wurden gar mit einer Streckenleistung 
von 282225 Kilometern 4853 Fluggäste be- 
fördert. Aufgrund der Erfolge der NoBa sah 



























Erfurt gehörte zu den angeflogenen 
Partnern der Nordbayerischen Verkehrs- 
flug GmbH. 18 der 26 gefertigten M 18 
standen im Flugdienst der NoBa. 


sich die Luft Hansa gezwungen, ihre Kilome- 
tergarantien von zwei Reichsmark zurüc 
r eine lebenslange Ab- 
Luft-Hansa-Vorstandsmitglieds 
eren Generalluftzeugmeisters und 
Machtmenschen Erhard Milch gegen den im 





„nationalen“ Sinne angesiedelten Theo Cro- 


neiß war gelegt. 

Dank des schnell wachsenden Betriebs wa- 
ren im Jahr 1928 bereits zehn Maschinen 
des Typs M 18 und eine Junkers F 13 im 
Streckendienst (1951 bereits 22 Flugzeuge 
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Neben den kleinen M 18 Maschinen gehörte auch diese M 24 zum Flugpark der 
Deutschen Verkehrsflug AG (ehemals NoBa). Links die Brüder Theo und Carl Croneiß. 


und 14 Piloten). 1929 wurde aufgrund der 
rasanten Expansion eine Umwandlung der 
NoBa GmbH in eine AG nötig. Diese wurde 
am 25. Juli, drei Jahre nach der Gründung. 
vollzogen und der Betrieb bis 1933 als Nord- 
bayerische Verkehrsflug AG Fürth - später 
Deutsche Verkehrsflug AG - weitergeführt. 

Ungerührt vom ständigen Auf und Ab der 
Subventionspolitik des RVM lief der Betrieb 
in Fürth reibungslos, bis dann die politische 
Situation 1933 dem Ganzen ein Ende berei- 
tete. Milchs Aufstieg nach Gründung des 
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Reichsluftfahrtministeriums (RLM) als Di- 
rektor des Staatsbetriebs Lufthansa sowie 
in Personalunion als Staatssekretär im RLM 
läutete das Ende jeglichen privaten Luftver- 
kehrs ein. Dem Druck des RLM konnte sich 
niemand widersetzen, was bis zum Jahres- 
ende 1955 zu Dutzenden Firmenliquidie 
rungen (inklusive sämtlicher Rundflugbe- 
triebe) führte. Der Staatsmonopolist Luft- 
hansa duldete niemanden mehr neben sich 

Weil Fürth als künftiger Standort der deut- 
schen Luftwaffe zum Privatflugplatz erklärt 











wurde, sah sich Croneiß gleich doppeltem 
Druck ausgeliefert. Der mit dem RLM ver- 
einbarte Kaufpreis des Fürther Flugparks von 
600000 RM wurde von der Lufthansa als 
neuer Eigentümerin verweigert; sie versuchte 
ihn auf ganze 500000 RM zu drücken. Auch 
die Einsetzung von zwei Sachverständigen 
des RLM, die Croneiß” Anspruch bestätigten, 
führte zu keinem Ergebnis. Noch im Dezem- 
ber 1955 kam es zum Schlagabtausch zwi- 
schen Milch und Croneiß. Die Räumung des 
Fürther Platzes musste zudem noch bis zum 
31. Dezember 1955 abgeschlossen sein. 
ein Machtwort Görings löste das angespannte 
Verhältnis der beiden Kampfhähne. 

Ein halbes Jahr später geriet der SA-Ober- 
führer und Aufsichtsratsvorsitzende der Ba- 
yerischen Flugzeugwerke (BFW) Theo Cro- 
neiß dennoch auf die Abschussliste der poli- 
tischen Führung. Nur einem anonymen Tipp 
verdankte er sein Überleben im Umfeld der 
Säuberungen nach dem sogenannten Röhm- 
Putsch. Mit diesem Warnschuss vor Augen 
konzentrierte er sich bis zu seinem Tod am 
7. November 1942 voll auf die Geschäfte 
seines Freundes Willy Messerschmitt inner- 
halb der BFW. 

Sein Bruder Carl Croneiß blieb in Nürn- 
berg. Von 1937 bis 1945 lenkte er als NSFK- 
Gruppenführer die vormilitärische Schulung 
der Gruppe 135. Im Alter von 82 Jahren ver- 
starb er 1973 in Nürnberg. Kl 

Marton Szigeti 
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Der schwere Jäger sollte verschiedene Rollen erfüllen 


Auf und ab 


Lockheed versuchte, das erfolgreiche Konzept der 
P-38 Lightning weiter zu entwickeln. So entstand 
unter anderem die XP-58 Chain Lightning, die größer 
und leistungsfähiger war als das Ausgangsmuster. 
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stellung der Lockheed P-58 Lightning bei 

den US-Streitkräften, unternahm die Lock- 
heed Corporation aus Burbank in Kalifor- 
nien nach einem Abkommen mit dem US 
Army Air Corps (USAAC) einen Versuch zur 
Verbesserung der Lockheed P-58 Lightning. 
Lockheed trug die Kosten des Projektes allein. 
Das USAAC war zu di Zeitpunkt eher 
halbherzig auf der Suche nach einem schwe- 
ren Langstreckenjäger, der auch Bomberver- 
bände begleiten konnte. Lockheeds neuer 
Entwurf schien nach den Berechnungen für 
diese Aufgabe aber bestens geeignet zu sein. 
Die Auslegung war stark an das Konzept 
der P-38 angelehnt, allerdings war das neue 
Flugzeug größer (Spannweite 21,50 m statt 


| m April 1940, also noch vor der Indienst- 





15,80 m) und mit einer Länge von 15,00 m 
fast 3,50 m länger als die P-38 

Als Triebwerke waren für das Erprobungs- 
stadium zwei in der Entwicklung stehende 
Continental-IV-1140-Motoren vorgesehen 
Die Bewaffnung sollte aus einer 20-mm-Ka- 
none und vier 12,7-mm-Maschinengewehren 
bestehen. Es waren zwei verschiedene Va- 
rianten des Musters vorgesehen: Eine ein- 
sitzige und eine mit zwei Mann Besatzung 

Die zweisitzige Ausführung sollte zusätz- 
lich je ein 12,7-mm-MG am Ende des Leit- 
werksträgers erhalten. Die Lockheed-Ingeni- 
eure hatten eine Höchstgeschwindigkeit von 
725 km/h in 7500 m Höhe errechnet und 
schätzten die Reichweite des neuen Musters 
auf knapp über 2500 Kilometer. 














Im Juli 1940 wurden die Continental-Trieb 
werke des Entwurfs durch zwei füssigge- 
kühlte Pratt & Whitney XH-2600-3/5 ersetzt. 
denn man erwartete, dass die ursprünglich 
vorgesehenen Motoren nicht pünktlich zur 
Verfügung stehen würden. Ferner wurde das 
Flugzeug endgültig als Doppelsitzer ausge- 
legt und erhielt die Typenbezeichnung XP- 
58 Chain Lightning („Kettenblitz“). Die ein- 
sitzige Version wurde ersatzlos gestrichen 

Als absehbar war, dass die USA nicht von 
großen Massen feindlicher Bomber angegrif- 
fen würden, änderten die US-Streitkräfte das 
Pflichtenheft für die XP-58 in Richtung eines 
schweren Erdkampfflugzeugs 

Die geänderte Spezifikation forderte jetzt 
eine Bewaffnung von zwei 20-mm-Kanonen 














Die XP-58 Chain 
Lightning flogam 
6. Juni 1944 in 
Burbank in 
Kalifornien zum 
ersten Mal. 


und vier 12,7-mm-MGs im Bug sowie zu- 
sätzlich vier 12,7-mm-MGs in zwei ferng 
steuerten Drehtürmen im Heck der zentra- 
len Rumpfgondel 

Die Abflugmasse erhöhte sich von 9060 kg 
auf 10870 kg und die rechnerische Höchst- 
geschwindigkeit ging auf 650 km/h in 7500 
m Höhe zurück, bedingt durch den Wider- 
standsanstieg. Auch die errechnete Reich- 
weite lag mit 2010 km weit unter dem gi 
forderten Wert 

Im Oktober 1940 wurde Lockheed davon 
in Kenntnis gesetzt, dass auch die Entwick- 
lung des XH-2600-Motors zugunsten aller be- 
reits vorhandenen Antriebe eingestellt werden 
müsse. Aber Lockheeds Entwicklungsabtei- 
lung hatte bereits Einbauuntersuchungen und 
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Foto: KL-Dokumentation 


Lockteed | XP-58 Chain Lightning 





Zeichnung; Michele Marsan; Fotos: KL-Dokumentation 



















XP-58 


Hersteller: Lockheed Corporation, 
Burbank, Kalifornien, USA 
Verwendung: Experminentalflugzeug 
Besatzung: 2 

Triebwerk: 2 Allison V-3420-11 
Startleistung: 2 x 2600-PS (1940 kW) 
Spannweite: 21,30 m 
Länge: 15,00 m 

Höhe: 4,80 m 

Flügelfläche: 55,70 m? 
Leermasse: 14341 kg 

max. Startmasse: 19501 kg 
Startstrecke: 1205 m 
Steigrate: 786 m/min 
Marschgeschw.: 441 km/h 
Höchstgesch 2 km/h \ 
Dienstgipfelhöhe: 2 
11643m 

Reichweite: 

1086 NM/2012 km 
Landestrecke: 1365 m 
Bewaffnung: vier 37-mm-M4-Kanonen 
im Bug und vier 12,7-mm MGs in zwei 
Geschütztürmen. 

Alternativ: eine 75-mm-MS5-Kanone und 
zwei 12,7-mm-Maschinengewehre in 
der Nase und vier 12,7-Mm MGs in zwei 
Geschütztürmen 
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Bei den Mechani- 
kern war die 
XP-58 aufgrund 
ihrer schlechten 
Wartbarkeit sehr 
unbeliebt. 


Die voluminösen 
R-2800-Doppel- 
sternmotoren 
verliehen der XP-58 
ein sehr bulliges 
‚Aussehen. 


Leistungsberechnungen mit dem Achtzehn- 
zylinder-Doppelsternmotor Pratt & Whitney 
R-2800 mit Turboladern durchgeführt. Die 
Höchstgeschwindigkeit mit den neuen Mo- 
toren betrug jetzt rechnerisch 675 km/h, aber 
das Fluggewicht stieg weiter an und zwar 
auf 11780 kg. 

Als die Japaner im Dezember 1941 Pearl 
Harbor angriffen und die USA dadurch in 
den Zweiten Weltkrieg eintraten, wurden 
viele Ingenieure von dem Projekt abgezo- 
gen, um den Hochlauf der Massenproduk- 
tion der P-38 zu unterstützen. Die Zahl der 
Ingenieure, die an dem Projekt arbeiteten, 
sank bis Anfang 1942 von 187 auf zwölf. 
Die USAAF bestellte im März 1942 dann 
doch noch einen zweiten Prototyp, mit des- 
sen Bau zwar begonnen, der aber nie fer 
gestellt wurde. 

Die US Army Air Force änderte immer wie- 
der die Anforderungen an das Flugzeug. Ent- 
worfen als schwerer Jäger sollte das Flugzeug 
zunächst zu einem leichten Schnellbomber 
mutieren, danach sahen die Streitkräfte die 
Lockheed als Erdkampfflugzeug mit einer 
75-mm-Kanone in der Rumpfspitze. Doch 
diese Planungen wurden sehr schnell wieder 
ad acta gelegt, denn als Erdkampfflugzeug 
erschien der USAAF die XP-58 einfach zu 
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groß und nicht ausreichend wendig. Außer- 
dem hatte man mit der Douglas A-26 Invader 
ein sehr leistungsfähiges Flugzeug im Arse- 
nal, das diese Rolle hervorragend erfüllte. 

Schließlich wollten die US-Streitkräfte 
die XP-58 als schweren Abfangjäger mit 
vier 37-mm-Kanonen im Rumpfbug reali- 
sieren. In dieser Konfiguration wären die 
Leistungswerte des Flugzeugs jedoch dra- 
matisch abgefallen. 


Der Erstflug führte die XP-58 
direkt zur Muroc Army Air Base 


Der Erstflug der Lockheed-intern als Mo- 
del 20-86 bezeichneten XP-58 verzögerte 
sich durch den mehrfachen Rollenwechsel 
schließlich bis zum 6. Juni 1944. Beim Jung- 
fernflug in Burbank saß Lockheeds Testpilot 
Joe Towle am Knüppel, der als Testpilot der 
P-38 viele Erfahrungen gesammelt hatte. 45 
Minuten nach dem Start in Burbank lande- 
te Towle planmäßig die XP-58 auf der Mu- 
roc Army Air Base, der späteren Edwards 
Air Force Base. 

Als Antriebe standen letztendlich zwei 
linder-Doppel-V-Motoren vom Typ 
nn V-3420 mit je 2600-PS (1940 kW) 
zur Verfügung. Die Flugerprobung verlief 











sehr schleppend, weil die USAAF über die 
Rolle, die das Flugzeug einnehmen sollte, sich 
nie richtig im Klaren war. Außerdem plagten 
technische Probleme mit den Motoren das 
Flugzeug. Insgesamt wurden nur 25 Flüge 
in Muroc absolviert. 

Von der Muroc AAB in Kalifornien wur- 
de die einzige je fertiggestellte XP-58 am 
22. Oktober 1944 nach Dayton, Ohio, zum 
Wright Field überführt. Dort war man von 
dem Flugzeug nicht begeistert. Die tech- 
nische Kommission der USAAF fürchtete, 
dass die Turbolader der XP-58 im Fluge bren- 
nen könnten, und die Mechaniker schimpften 
bei verschiedenen Tests über die technisch 
sehr anspruchsvollen, aber schwer zu war- 
tenden Motoren. 

Einige Systeme, wie zum Beispiel die 
Druckbelüftung der Kabine, die Bewaff- 
nung und andere Systeme wurden nicht 
einmal installiert. Insgesamt absolvierten 
die Testpiloten maximal 20 weitere Flüge 
mit der XP-58 Chain Lightning, dann wurde 
das Programm eingestellt. Die XP-58 diente 
noch einige Monate als Anschauungs- und 
Übungsobjekt bei der Mechanikerausbildung 
in Dayton, dann verliert sich ihre Spur. Wahr- 
scheinlich wurde sie verschrottet. za 

Volker K. Thomalla 
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el tel F-51D Mustang 


Mustang F-51D im Koreakrieg-Dekor 


r ’ r En ,’ 
en er nn er 
eine wıe Kkeln®e 
= er | I Sy’ sys => 

Es sollte eine Mustang werden, 
wie sie sonst niemand hat: 
Jon Vesely hat seiner F-51D das 
Dekor einer Mustang aus 
dem Koreakrieg gegeben 


- inklusive originalem 
Raketenträger. 
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Das Koreakrieg-Dekor der 
F-51D ist außergewöhnlich, 
Gebaut wurde die Mustang 
1944 für die USAAf. 

Foto. meaı 
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NEW stehe F-51D Mustang 


Fotos: Meal 








Im Heckbereich 
mussten neue 
Bleche angefertigt 
und vernietet 


werden. 


Der Motorraum 
mit Brandschott, 
Öltank und Motor 
aufhängung 

vor dem Einbau 
des Merlin-Zzwölf- 
zylinders. 





Ein kritischer Moment während des Wiederaufbaus: 
Tragflächen und Rumpf werden vereinigt. 



















Die 1944 gebaute Mustang 
gelangte 1951 nach Uruguay. 
Heute fliegt sie mit dem 
Dekor einer USAF-Mustang 
aus dem Koreakrieg. 





Zu den Nationen, die nach Ende des Zwei- 
ten Weltkriegs die North American P-51D 
Mustang für ihre Luftstreitkräfte erwarben, 
gehörte auch Uruguay. Das südamerikanische 
Land kaufte zu Beginn der 1950er Jahre in 
den USA 25 P-51D. Die US Air >, die 






on 
ihren alten Namen US Army Air Force auf- 
gegeben hatte, weil sie 1947 eine eigene Teil- 





streitkraft geworden war, hatte in diesem Jahr 
auch ihr Flugzeug-Bezeichnungssystem re- 
formiert: Aus dem „P“ (für Verfolgung) war 
ein „F“ (für Fighter) geworden. 

25 der bestellten F-51D kamen in drei 
Gruppen auf dem Luftweg nach Uruguay: 
die erste am 22. November 1950, die zweite 
am 24. November und die dritte am 4. De- 
zember. Die Mustangs Nummer 24 und 25 











5 
kamen wenig später per Schiff. Mit diesen 
Flugzeugen bildete das Land im Mai 1951 
die Grupo de Aviaciön Nr. 2 Caza 
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In der zweiten Gruppe war die F-51D mit 
der Seriennummer 44-63577, der der Code 
265 zugeteilt wurde. Von North American 
Aviation gebaut, war das Flugzeug am 20. 
November 1944 an die USAAF geliefert wor- 
den. Sie hatte eine Vielzahl von Missionen 
innerhalb der USA geflogen und war 1949 
ausgemustert worden. Die USAF ersetzte 
ihre Mustangs schnell durch die Lockheed 
P-80 „Shooting Star“. 

Uruguay verkaufte 1960 acht seiner F-51D 
nach Bolivien weiter, für einen symbolischen 
Dollar pro Stück. Alle anderen wurden ver- 
schrottet, bis auf zwei, die in Museen konser- 
viert wurden. FAU 265 wurde an das Museo 
de Aeronäutica in der Hauptstadt Montevideo 
übergeben, wo sie bis 1985 ausgestellt wurde. 

In diesem Jahr kam der Amerikaner 
ne Elias nach Montevideo, erwarb die Mus- 
tang und brachte sie nach Tulsa, Oklaho- 
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ma. 1994 verkaufte er das Flugzeug an John 
Turgyan, der mit der Restaurierung begann. 
Er vertraute den Jäger 2008 der Firma Mid- 
west Aero von Mike Vadeboncoeur in Dan- 
ville in Illinois an, die es in einen flugfähigen 
Zustand versetzen sollte. Drei Jahre später 
wurde die Mustang wiederum verkauft, an 
ihren jetzigen Besitzer Jon Vesely. 


Erster Flug nach fünf 
Jahrzehnten am Boden 


Mike Vadeboncoeur hatte für Vesely be- 
reits die P-51D mit der Seriennummer 44- 
73343 (Kennzeichen N551JV) in den Farben 
der „Live Bait“ restauriert. 

Nach fünf Jahren Restaurierung flog die 
m 11. Juli 2013 wieder, damit war 
rige Bodenzeit zu Ende gegangen. 
Die Mustang hat bei der Restaurierung die 











Farben und die Attribute einer F-51D der 
USAF erhalten, die in Korea gedient hatte. 
Wenige Wochen später wurde das Flugzeug 
als Grand Champion in der Kategorie „War- 
birds nach dem Zweiten Weltkrieg“ auf dem 
EAA AirVenture der Experimental Aircraft 
Association (EAA) in Oshkosh ausgezeichnet. 

Jon Vesely als neuer Besitzer hatte sich 
eine Lackierung vorgestellt, die einzigartig 
und bisher noch nicht in der Warbird-Sze- 
ne vertreten war. Deshalb entschied er sich 
für eine Mustang als Vorbild, die in Korea 
eingesetzt worden war. 

Die Suche nach einer verfügbaren Doku- 
mentation erwies sich als sehr schwierig, und 
am Ende standen nur zwei Flugzeuge zur 
Wahl. Schließlich fiel die Entscheidung zu- 












Zufällig sollte der Erstflug der F-51D nach 
der Restaurierung mit dem 60. Jahrestag des 
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el WS rteliE F-51D Mustang 


Die Trimmräder 
sind nicht etwa 
schadhaft, sondern 
sie sind unlackiert 
geblieben, wie es 
seinerzeit oft der 
Fall war. 


Fotos: Meal 


SCÖeKBIt mit der ste 
anlage für die Rake! 








Visiereinrichtung der F-51D. 
Im Koreakrieg wurden 

die Mustangs vor allem im 
Erdkampf eingesetzt. 





Hersteller: North American, 
Los Angeles, USA 
Verwendung: Jagdflugzeug 
Motor: Packard Merlin V-1650 
Leistung: 1490 PS 
Spannweite: 11,28 m 
Länge: 9,83 m 

max. Flugmasse: 5488 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 
703 km/h 

Dienstgipfelhöhe: 12770 m 
Reichweite: 2095 km 






































Endes des Koreakrieges am 27. Juli 1953 zu- 
sammenfallen 

Am Anfang des Koreakrieges erwies 
sich die Mustangs durchaus als nützlich. Die 
Vereinigten Staaten schickten nach Kriegs- 
ausbruch mehrere Mustangs mit Flugzeug- 
trägern in die Region. Sie wurden von der 
US-Luftwaffe und den Luftstreitkräften der 
Republik Korea für Erdkampfaufgaben mit 
ungelenkten Raketen und Bomben und für 
Aufklärungsflüge verwendet. Sie kamen al- 
lerdings nicht als Abfangjäger oder reine Jä- 
ger zum Einsatz. Die | 'hter Bomber 
Squadron der 18th Fighter Bomber Group 
war auf der Basis Chinhae (Code K-10) sta- 
tioniert. Diese Einheit war bekannt als „Foxy 
Few“, und ihre Abzeichen waren manchmal 
auf ihre Flugzeuge gemalt. Dies traf auch auf 
die F-51D Seriennummer 44-12943, Kenn- 
zeichen FF-943 zu. Sie trug den Spitznamen 
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en Mustang die Lackierung der 44-63577 zu 
geben. Aber die Lackierung alleine reichte 
nicht, um aus der Mustang einen F-51-Vete- 
ranen aus dem Koreakrieg zu machen. 


Originaler Rocket Launcher 
aus dem Lager 





Mike Vadeboncoeur machte sic 
Details: Er sollte so viele authentis 
rialien verwenden wie möglich. Zusätzlich 
sollten alle Verkabelungen der damaligen 
Zeit entsprechen. Das brachte ihn in einen 
Konflikt, denn damals waren die Kabel mit 
Baumwolle umhüllt, was heute nicht mehr 
üblich ist. Also einigte er sich mit dem Besit- 
zer auf einen Kompromiss und verwendete 
moderne Kabel, die er zusätzlich mit Baum- 
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wolle umwickelte. Selbst die Inspektions- 
stempel auf den Aluminiumblechen wurden 
mit roter Farbe gesetzt, so wie es damals bei 
North American Aviation üblich war. Dann 
entfernte er alle Systeme und Teile, die nicht 
in Mustangs in Korea zu finden waren, und 
installierte zeitgenössische Systeme. 

Blieb noch die Ausrüstung des Flugzeugs 
mit der klassischen offensiven Bewaffnung 
von vier HVAR-Raketen und zwei in Korea 
üblichen 500-Pfund-Bomben. 

Mike Vadeboncoeur: „Ich wusste, dass ei- 
ner meiner alten Freunde, Jay Wisler, Spezi- 
alist für seltene Anbauteile, im Vorrat einen 
Rocket Launcher Kit für die Mustang hatte. 
Er stammte original von North American 
Aviation. Da die meisten P-51 nach Vorbil- 
dern aus dem Zweiten Weltkrieg renoviert 
werden, war Wisler glücklich, endlich einen 
Abnehmer für dieses seltene Stück gefunden 











Die „Was That Too Fast“ mit 

der für den Koreakrieg 
typischen Offensivbewaffung: 
Vier HVAR-Raketen (High 
Velocity Alrcraft Rocket)und 


ZU 500: Pfund-Bomben—— 





zu haben. Der Einbau des Rüstsatzes ist nur 
an P-51D möglich, die am Ende der Serien- 
fertigung produziert wurden. Für uns war 
dieser Fund ein Glücksfall, denn so konn- 
ten wir eine wirklich einzigartige Version 
der Mustang realisieren.“ 

Die Installationsanleitung für den Rüst- 
satz lag auch noch bei und beschreibt auf 
15 Seiten detailliert, wie die 41 Kilogramm 
schwere Aufhängevorrichtung für die Rake- 
ten unter dem Flügel montiert wird. 

Mit diesem fabrikneuen Rüstsatz und der 
perfekten Umsetzung der Technical Order 
01-60JE-27 vom 18. Oktober 1945, in der 
die Modifikation der Mustang genau beschrie- 
ben wurde, hat Mike Vadeboncoeur nicht nur 
die Wertungsrichter in Oshkosh überzeugt. 
„Was That Too Fast?“ war das Highlight im 
Static Display des EAA AirVentures. IM 

Xavier Meal/MS 
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1. JET Tankgutschein 20€ 


Bequem und bargeldios Markenkraftstoff an allen JET-Filialen tanken. 








2. PROS Piloten-Rucksack 
Multifunktionaler Rucksack mit 
großem Reflektor, komfortabler 
Rücken-/ Beckenpolsterung und 
vielen praktischen Zusatzfächern, 
Volumenerweiterung mit inte- 
griertem Nassfach um ca. 6 Liter, 
herausnehmbarer Regenschutz 
in Signalfarbe, wasser- und 
schmutzabweisender Boden. 
Material: Polyester 420D und 
strapazierfähiges Ripstop, 

Maße: ca. 28x22x49 (64)cm, 

a. 15 Liter (+ 6 Liter), 

Gewicht: ca.695g 


Ar Pre Sul GmbH CE, JOL2 Sr, gerri ung RA SDR hätlüer D: Voer Bi Naar 
Vertrieb: Belieferung, Betreuung und Inkasso erfolgen durch DPY Deutscher Pressewertrieb 
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3. Douglas DC-3 Duggy 
Hochwertiges Sammlermodell in originalgetreuer, limitierter 
‚Ausführung im Maßstab 1:200, Spannweite ca. 145mm. 





herpa' 


GRATIS 


zur Wahl! 









4. Armbanduhr 
mit 2 Wechselarmbändern 
Hochwertig verarbeitete Armbanduhr 
mit 2 Wechselarmbändern, solidem 
Metallgehäuse, präzisem Marken- 
uhrwerk, Markenbatterie, 
klassischem Zifferblatt, 
Edelstahlboden, wasserdicht 

bis ca. 3 ATM nach DIN 8310. 





Lehmann. 
(Warsit), Heino Dührkop, Dr. Michael Rathje, Düsternstraße 1, 20355 Hamburg, als listender Unternehmer, AG Hamburg, HRB 95752. 


plus Top-Extralhrer Wahl‘ ' - dazu! 


5. HERPA Modell United Airlines VICKERS VISCOUNT 1:200 
Erstes Verkehrsflugzeug mit Turboprop-Antrieb. Bis 1964 wurden weltweit 447 Maschinen 
ausgeliefert. Wunderschönes Metallmodell aus der „Yesterday”-Serie - eine originalgetreue 


und detailierte Nachbildung mit hervorragender Lackierung im Maßstab 1:200, Spannweite 
ca. 145 mm. 2 


herpa'‘ 


Bestell-Coupon einfach ausfüllen und gleich einsenden an: Klassiker der Luftfahrt Aboservice, 70138 Stuttgart 
DIREKTBESTELLUNG: klassikerderluftfahrt@dpv.de - Telefon +49 (0)711 3206-8899 - Telefax +49 (0)711 182-2550 





Ja, ich möchte Klassiker der Luftfahrt frei Haus 

selbst lesen |Best-Nr. 1123805 verschenken [Best-Nr. 1123806 
Ich bestelle bzw. verschenke Klassiker der Luftfahrt zum Jahresabopreis von zzt. nur 47,20€ 
(A: 52,-€; CH: 82,40SFr.; weitere Auslandspreise auf Anfrage) für 8 Ausgaben. Gratis dazu erhalte 
ich das Top-Extra wie angekreuzt. Nach Ablauf des ersten Bezugsjahres habe ich das Recht zur 
jederzeit möglichen Kündigung. Das Geschenkabo endet nach einem Jahr automatisch. 












Meine persönlichen Angaben: (ort unbeting fen) 


Name, Vorname 





Siabe, I 


nz 


Ich bezahle per Bankeinzug und erhalte eine GRATIS-Ausgabe zusätzlich. (it nich bei Geschenkabo) 


Ich berahe per Rechnung 

SEPA-Lastschrifimandat: Ich ernächtige ie DPV Deutsche Presevertrie GmbH, Düsterstr. 13 20358 Harburg, Gläubiger 
fiairsnummer 027722200000004985. wiederiehvende Zahlungen von meinem kan mis Latschrit enäuzehen Zugleich 
es ch men Kersten, de von de DPV Deutscher Pressereiric GmbH aul mein Kontagezogenen Lsschriten einulden 
Die Mandaseern wird mr epaa gelet.-Minwes: ich kn erhal vn ach Wochen, benennt dem Blastunptatun, 
(3 Elttung des Belateten Betrages verlange, 6 guten abe de mit meinem Kretinstut verönbarten Bedingungen 


Ich verschenke Klassiker der Luftfahrt an: ste nur ausfüllen. wenn Sie Klassiker der Luftfahrt verschenken möchten.) 























Ja, ich bin damit einversta 
mich künftig per Telefon oder E 








Klassiker der Luftfahrt und die Motor Presse Stuttgart 
il über Interessante Angebote informieren. 


Ihre Vorteile im Abo: 


= jede Ausgabe pünktlich freiHaus = mit Geld-zurück-Garantie 
= Online-Kundenservice = Überraschungsgeschenk bei Bankeinzug 


Die Belieferung soll rühestensam,— | 20 

Als GRATIS-Extra wähle ich: (ste nor 1Kıeuz machen) 
1.JET Tankgutschein 20€ 3. Modell Douglas DC-3 Duggy 
2.PROS Piloten-Rucksack 4. Armbanduhr 

Verlagsgarantie: Ihre Bestellung kann innerhalb von 14 Tagen ohne Angabe von Gründen in Testform widerrufen. 


werden bei: Klassiker der Luftfahrt Aboservice, 70138 Stuttgart. Kosten entstehen Ihnen im Fa des Widerrus nicht, 
Lieferung solange Vorrat reicht, Erstlieferung vorbehalten 


beginnen (optional) 


5. Modell United Airlines VICKERS VISCOUNT 
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Viele weitere attraktive Angebote: wwuw.klassiker-der-luftfahrt.de/ab02014 











American Volunteer Group „Flying Tigers“ 


Japans Angstgegner 


Ausgerüstet mit anfangs nur 99 Curtiss P-40 Tomahawk, stärkten die „Flying Tigers“ 
1941/42 China im Kampf gegen Japan den Rücken. Die rund 100 Piloten, 150 Mecha- 
niker und ihr charismatischer Anführer Claire Lee Chennault waren offiziell Zivilisten, 
denn die US-Regierung wollte mit der Einheit (zunächst) nicht in Verbindung 
gebracht werden. In sieben Monaten verbuchte die American Volunteer Group 115 
Luftsiege bei 78 Verlusten. Markenzeichen waren Haifischmaul und Tiger-Logo. 


Eine P-40 parkt im August 1946 auf einem 
chinesischen Flugplatzvor einer lan- 
denden C-46. Die 1st American Volunteer 
Group (AVG) wurde am 4. Juli 1942 als 23rd 
Fighter Group In die US Army Air Forces 
Integriert. Nur wenige Piloten zogen mit. 


Wartungsarbeiten an einer P-40C Toma- 
hawk, aufgenommen in Kunming, China. 
Die anfangs gelieferten 99 Flugzeuge waren 
ursprünglich für Großbritannien bestimmt. 
Sie entsprachen in wesentlichen Punkten 
nicht der Serie. Teile der Bewaffnung und 
Funk wurden nachgerüstet. 
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Pilot Robert T. Smith schoss 
diese Aufnahme des rd 
Squadron „Hell's Angels“ am 
28. Mai 1942. Es war einer 
der wenigen Flüge, bei 
denen er eine Kamera mit 
an Bord hatte. 





Die 14th Air Force führte später die Tradition der 
‚AvG fort. Das Foto aus dem Jahr 1944 zeigt Claire 
Lee Chennault (Vierter von links) im Gespräch mit 
Piloten. Im Hintergrund steht eine P-51 Mustang 
mit dem markanten Haifischmaul. Links: Ein 
chinesischer Soldat bewacht eine Reihe von P-40 
Warhawk. Die Aufnahme entstand 1942. 
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lei Galerie 





Colonel David „Tex“ Hillsteigtin seine P-40. Dieses undatierte Foto zeigt eine P-40 im Flug. Claire Lee Chennault brachte seinen 
Das Foto wurde irgendwo in China Piloten bei, wie sie mit unkonventionellen Methoden im Kampf gegen japanische 
aufgenommen, vermutlich im Jahr 1945. Flugzeuge das Maximum aus dem als eher träge geltenden Jäger herauskitzeln konnten. 


SOLESE HF 


GEH He, 





Fotos: United States National Archives 


Flugzeuge, die einer größeren Reparatur bedurften, wurden ins Werk von CAMCO (Central Aircraft Manufacturing Company) in Lowing 
‚gebracht. Dort arbeiteten chinesische Mechaniker, die, wie es heißt, nach exzellenten Standards vorgingen. Einige von ihnen kamen 
später bei der von ehemaligen AVG-Piloten gegründeten Flying Tiger Lines unter. CAMCO war gleichzeitig der offizielle Arbeitgeber der 
gut bezahlten Piloten und Mechaniker der American Volonteer Group. 
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Soldaten prüfen im Februar 1943 die Bewaffnung einer 
Curtiss P-40 der 23rd Fighter Group, 74th Fighter 
Squadron. Das Flugzeug war zuvor vermutlich bei der 
AG im 1st Pursuit Squadron „Adam & Eves“ unterwegs. 
Einige der robusten Jäger standen bis Ende 1943 im 
Dienst der US-Streitkräfte. 


Bild mit Symbolkraft: Sgt. LaRue malt einen Tiger auf 
den Rumpf. Das Maskottchen trägt Uncle Sams Hut 
als Zeichen dafür, dass von nun an fürs US-Militär 
gekämpft wird. Das Gemälde beinhaltet die Sonne als 
Hinweis auf China. Mit seinen Klauen zerreißt der Tiger 
eine japanische Flagge. Der ursprüngliche Tiger war 
übrigens ein Disney-Entwurf, der ab März 1942 auf den 
P-40-Rümpfen auftauchte. 


‚Auch diese Aufnahme einer Reihe von P-40 aus dem Jahr 
1942 zeigt, dass die Tradition der American Volonteer Group 
fortgeführt wurde. Das Haifischmaul haben sich die Piloten 
bei anderen Einheiten abgeschaut und für gut befunden. 
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m 


Claire Lee Chennault (rechts) zusammen 
mit dem damaligen US-Vizepräsidenten 


& Henry A. Wallace. 


3 


Fotos: United States National Archives. US Alr Force Museum, 








torische Fotos 


Sie besitzen historische 
Luftfahrtfotos? 


Dann bieten Sie uns diese doch an. 
sie könnten eine Veröffentlichung 
in Klassiker der Luftfahrt wert sein. 
Angebote gerne an die Redaktion 
unter 

Tel. 0228/9565-100 

oder per E-Mail an Redaktion@ 
Klassiker-der-Luftfahrt.de. 
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Nach einer Mission 
landet diese P-40 am 
15. September 1942, also 
u bereits nach der Um- 
wandlung der AVG in die 
23rd Fighter Group, im 
chinesischen Kunming. 


Eine B-24 Liberator hebt von einem Flugplatz in China ab und überfliegt dabei eine Reihe 
grimmig dreinblickender P-40. Das Fahrwerk fährt ein, ein Soldat winkt zum Abschied. Es 
ist das Jahr 1943, und der Bomber nimmt Kurs auf Japan. „The Nipponese Nemesis“ steht 
auf der Cowling des vorderen Flugzeugs, was in etwa „Japans Untergang" bedeutet. 
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P-40-Piloten der 26th Fighter Squadron, 
51st Fighter Group, besprechen eine 
Mission. Das Datum der in China 
entstandenen Aufnahme ist unbekannt. 
Auffällig ist das fehlende Haifischmaul. 


Diese P-40 erinnert in Dayton, Ohio, im 
National Museum of the US Air Force 
an die American Volonteer Group, die 
zu ihrer Zeit in den USA gefeiert wurde. 
Sie errang mit unterlegener Technik 
achtsame Erfolge gegen Japan. 
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Nachdenklicher Blick: Ltd. 
R.E. Smith posiert auf der 
Tragfläche seiner P-40 


„Katydid“, auf Deutsch 
„Heuschrecke". Das Foto 


entstand im Herbst 1942. 
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Fotos: Zeitler 





— ip Be rt ua 
Feuchtwarmes Klima und knappe Kassen lassen die Flugzeuge 
leiden. Der Großteil der Maschinen teilt das Schicksal der Expo- 
nate des „Viet Nam Military History Museum“ in Hanoi (o. u. re.). 
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Vietnam ist auch für 
Luftfahrtenthusiasten ein 
lohnendes Reiseziel. 

= Höhepunkt ist das 

= „Vietnam People's Air Force 

Museum" in Hanoi. 














































Flugzeugmuseen in Vietnam 


Siegesparade 
des „Onkel Ho" 


In Vietnam stößt man auf viele Flugzeugausstel- 
lungen ehemaliger Kriegsflugzeuge. An europä- 

ischen Maßstäben darf man die teils verwahrlost 
wirkenden Ausstellungen nicht messen. 





D:; sich das Bild des Luft- 

s Vietnam von den 
Darstellungen im Westen dras- 
tisch unterscheidet, wird den 
Besuchern eines der unzähligen 
Luftfahrtmuseen des südostasia- 
tischen Landes schnell klar. Das 
darf aber auch nicht weiter ver- 
wundern, denn schließlich gelang 
es den sozialistischen Truppen 
Nordvietnams Ende April 1975, 
Saigon, die damalige Hauptstadt 








Vietnamesische Asse: Ausgestellte Jets tragen stets die Nummern 


Südvietnams, einzunehmen. 
Nach über zehn Jahren fand der 
blutige Vietnamkrieg ein Ende. 
Nord- und Südvietnam wur- 
den als Sozi ische Republik 
Vietnam wiedervereint, Ho Chi 
ird seitdem 
als Wiedervereiniger des vietna- 
mesischen Volkes verehrt. 
Dementsprechend polari- 
sierend sind auch die Darstel- 
lungen in den Luftfahrtmuseen. 
















und Markierungen der Flugzeuge der Helden von einst (oben). 


——— 


Eine Kamow Ka-25BSh im Luftwaffenmuseum in Hanoi (o.). 





Südvietnam von den USA, wurde Nordvietnam von der damaligen 
Sowjetunion mit Flugzeugen und Hubschraubern beliefert. 
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In Ho-Chi-Minh-Stadt kämpft diese Mil Mi-24A heute nur noch 
gegen die Vegetation und unzählige Mopeds an. 











Fotos: Zeitler 
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Schrottplatz der Geschichte: Nur so werden die 
Phantoms der USAF und US Navy in Vietnam gezeigt. 


Viele CH-47 Chinook flogen im Vietnamkrieg. In die dortiger 
Museen, hier im früheren Saigon, haben es nur wenige geschafft. 
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Fe ERS: 
Nicht weniger als 14 Abschussmarkierungen zieren diese MiG-21PF am Eingang 
des Militärmuseums im Zentrum von Vietnams Hauptstadt Hanoi. 





Öffnungszeiten: 
Mo. bis Do. und samstags von 8.00 bis 
11.00 Uhr und 13.30 bis 16.00 Uhr. 


Das Museum der vietnamesischen Luftwaffe 
liegt etwas abseits der Touristenpfade, lohnt 
aber den Abstecher: 





Vietnam People's Air Force Museum / 
Bao Tang Phong Khong - Khong Quan 
Truong Chinh Street, Bach Mai District Hanoi 





Die Lackierung der Douglas Skyraider in Ho-Chi-Minh-Stadt ist weit vom 
Original entfernt, aber das Aufbringen der Hoheitszeichen war Pflicht. 


Gemälde von Boeing B-32 Stra- 
tofortress, die in einem Flammen- 
meer abstürzen, sind so gut wie 
in jedem Museum vorhanden, 
ebenso wie nicht allzu gut er- 
halte Exemplare vieler durchaus 
interessanter Flugzeuge. 

Hierbei sticht das „Bao Tang 
Phong Khong - Khong Quan“ in 
Hanoi hervor. Es ist das Haupt- 
museum der vietnamesischen 
Luftwaffe. Etwas abseits gele- 
gen und nur mit dem Taxi zu er- 
reichen, bietet es Highlights wie 
eine Mil Mi-6, Kamov Ka-25BSh, 
die in Vietnam gebauten Klein- 
Nlugzeuge vom Typ HL-I und HL- 
2, sowie unterschiedlichste Ver- 
sionen der MiG-17 und MiG-21. 

Zentraler in Hanoi und daher 
auch von Touristen deutlich mehr 
besucht ist das „Viet Nam Milita- 
ry History Museum“. Neben ei- 
ner Ilyushin 11-14 befinden sich 
mit zwei raider: iner 
„Huey“ hier auch Verterer des frü- 
heren Feindes, der vom Westen 
unterstützten Luftwaffe Südviet- 
nams. Wrackteile amerikanischer 

















Flugzeuge wurden kunstvoll zu 
einem Denkmal gestapelt 

In der Nähe des Airports von 
Ho-Chi-Minh-Stadt, dem ehema- 
ligen Saigon, stößt man auf ein 
weiteres Museum. Es besteht nur 
aus einer Handvoll Flugzeuge 
und Hubschrauber. Es scheint, 
dass sie den Kampf gegen die sie 
umgebende Vegetation in naher 
Zukunft verlieren werden. 














Deutlich mehr Besucheran- 
drang findet auch hier ein Mu- 
seum in Zentrumsnähe, in des- 





sen Außenbreich sich nur Ma- 
schinen des ehemaligen Gegners 
befinden. Im Inneren erinnert das 





besonderen Fokus auf dem Lei- 
den der heimischen Bevölkerung. 
Und dies sind dann letztend- 
lich auch die eindrücklichsten Er- 
innerungen, die nirgendwo an- 
ders bedrückender sein könnten 
als an diesem Ort des Gesche- 
hens selbst. z 
Dr. Andreas Zeitler 
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Mark 


vor E-Mail: rpilz@motorpresse.de 





www.aerokurier.de 


TETDRUREF 





Airshow 


er 
N a 


er 
u 


Buchtipp! 






Spannende Reiseberichte, ein großer 


Praxisteil und exklusive Specials machen 






serokurier zu einem der faszinierendsten 


Pilotenmagazine weltweit 


Gerokurnien 


| 


EEE EEE 


Duxford Fiying Legends 


Die beste und größte Warbird-Airshow Europas. 
Erhältlich im Buch- und Fachhandel 
oder www.motorbuch.de 


Dayton, Chicago & Oshkosh 


Das rüteLft/ahrimaeum unge gonte dam der Wi 


Matthias Dolderer-Fanreise 


AIR 14 - Payerne Jubiläum 


Schweizer Lutnafe, 0. Parole Sr, 25. A.) Te 


Angebote, Gesuche, Modelle, 
Airshow Südafrika & Highlights Ersatzteile, Zubehör, etc. 


Waterkioof Mkär-Alrshom, Krüger N. PB Kapstadt 





Houston & Pensacola Airshow 


Texas & Florida, USA 31.10,:11.11,14 Nächste Ausgabe Klassiker 5/2014 
how Australien & His Atkeigbnkehiuiee: 
Ban wi verparten aer eretah 02.05.14 

Erstverkauf: 

02.06.14 





Fischerstr. 13 + 87435 Kempten/Germany 
a re Ihre Ansprechpartnerin im Anzeigenservice: 


Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 


Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: 


e) EV) Ei Reinhard wittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 
US (km Rudolf Pilz Telefon: ++49(0) 228/9565-115 
‚Jeden Monat neu am Kiosk! 
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Bei diesen Sonderverkaufsstellen erhalten Sie die jeweils aktuelle Ausgabe 








Take-Off Model Shop Dornier Museum 
Bernd Weber Claude-Dornier-Platz 1 
Alexanderstr. 22 88046 Friedrichshafen 


64653 Lorsch 


Möchten Sie mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt sein? 


Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 
dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel 
Tel.: 004910) 40/37845-3600, Fax 004910) 40/37845-93600, E-Mail: fachhandel@dpv.de 


seit 15 Jahren Ihr zuverlässiger Partner - MM Modellbau 
Ihr Fachhändler im Sauerland für Modelle, Farben, Zubehör 
Werkzeug, Zubehör, RC-Modelle im Shop: www.mm-modellbau.de 





Neu! in 1132 ab April bei uns: Kinetic-Modelle 
HK: Gloster Meteor MK.4/F.4 € 85,00 | Fouga Magister Cm170 1/48 € 39,95 
HK: B-25J Gunship € 179,95 | Alpha Jet AIE 1148 € 51,50 
Jeden Monat KH: T-6 Texan € 65,00 | F-86 F Sabre 1148 € 31,95 
" Rev: Mosquito MK.IV € 27,95 |EA-6B Prowler „new wing" 1/48 € 44,95 
neu am Kiosk! Wingnut get 2-A2 'USAS €115,00] ED:“Good Morning DANANG" € 69,95 
REV: Me Bf 109 G-10 Era € 22,95 |Rev: Tornado IDS 1148 € 22,95 





www.flugrevue.de 





MM Modellbau industhiestrasse 


8840 Plettenberg 





Von Piloten 1994 ins Leben gerufen und geleitet, unterstützt die „Stiftung Mayday” in Not geratene 
Luftfahrer und deren Angehörige. So betreut sie Flugbesatzungen aller Luftfahrtbereiche nach kritischen 
und belastenden Vorfällen, um stressbedingten Folgeerkrankungen entgegenzuwirken. 

Ziel aller Hilfstmaßnahmen ist Anregung und Unterstützung zur Selbsthilfe. 


In ihrem Namen trägt sie bewusst den Notruf der internationalen Luftfahrt: Mayday. 
Helfen Sie mit, dass auf diesen Notruf stets rasche Hilfe erfolgen kann, 


Schirmherr ist 
Bundesminister a.D., Dr. Otto Schily. 


Sr 


NV EAZEENN 


Frankfurter Straße 124, 63263 Neu-Isenburg 
Telefon: 0700 - 7700 7701, Fax: 0700 - 7700 7702 


E-Mail: info@Stiftung-Mayday.de, Internet: www.Stiftung-Mayday.de 


Spenden: Frankfurter Sparkasse, BLZ 500 502 01, Kontonummer: 4440 
IBAN: DE36 5005 0201 0000 0044 00, SWIFT-BIC.: HELADEF1822 
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2 sengel Modelle und Bücher 


Mitsubishi A6M2b ZERO FIGHTER TYPE 21 'RABAUL 





Hasegawa 
Das sehr gute Modell der Mit- 
subishi A6M2b Zero © im Maß- 





stab 1:48 ist nun in limitierter 
Auflage mit Abziehbildern für 
drei in der Schlacht um Rabaul 
eingesetzte Jäger erhältlich. An- 
fang 1942 hatte Japan den Hafen 
der Stadt in Neuguinea erobert 
(Art.-Nr. 07359, 69 Teile, 37,99 
Euro). Für Fans von Kunstflug- 
staffeln eignet sich das Kit Ka- 
wasaki T-4 Blue Impulse 2015. 
Es enthält gleich zwei Modelle 
des japanischen Jettrainers im 
Maß; 2. Der Decalbogen 
verfügt über die nötigen Serien- 
nummern, so dass jeder der Jets 
des Teams der Japan Air Self-De- 
fense Force gebaut werden kann 
(Art.-Nr. 02071, 134 Teile, 59,49 
Euro). Aus zwei Modellen be- 
steht auch der Bausatz C-130H 
Hercules JASDF Combo im 
Maßstab 1:200. Ständer sowie 
Abziehbilder für je einen Trans- 
porter im alten und neuen An- 
strich liegen bei (Art.-Nr. 10699, 
122 Teile, 56,79 Euro). 


Herpa 

Das bislang wohl größte Her- 
pa-Modell sprengt einige Dimen- 
sionen, sowohl von den Abmes- 
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sungen als auch vom Preis her. 
Das Modell der Antonow An- 
225 @ im Maßstab 1:200 besitzt 
eine Spannweite von 44 Zenti- 
metern und ist aus Plastik-Voll- 
guss gefertigt. Wegen des ho- 
hen Gewichts ist der Ständer 
aus Metall und Acrylglas. Das 
schwerste Flugzeug der Welt ist 
sehr ansprechend wiedergegeben. 
Bei der Lackierung der Mriya 
hat sich Herpa für den älteren 
Anstrich mit ukrainischer Ken- 
nung (UR-82060) entschieden. 
Das Ganze hat natürlich auch 
seinen Preis (Art.-Nr. 555814, 
219 Euro). 

Ein kleines Schmuckstück im 
Maßstab 1:500 ist die Boeing 
737-800 von GOL Linhas Aere- 
as (PR-GUM) in den Farben der 
brasilianischen Fußball-National- 
mannschaft (Art.-Nr. 524735, 22 
Euro). Auch der Airbus A500B2, 
mit dem Novespace Parabelflü- 
ge zur Simulation der Schwe- 
relosigkeit durchführt, ist nun 
als Modell verfügbar (Kennung 
F-BUAD, Art.-Nr. 524766, 19 
Euro). 

Weitere Neuheiten in 1:500 
sind: Airbus A320 (JAO1]]) von 
Jetstar Japan (Art.-Nr. 524458, 
22 Euro), Airbus A350-200 





(DQ-FJU) von Fiji Airways (Art.- 
Nr. 524728, 26 Euro), Airbus 
A330-200F (N352QT) von Avi- 
anca Cargo (Art.-Nr. 526180, 26 
Euro), Airbus A340-500 (C- 
GKOL) von Air Canada (Art.- 
Nr. 524650, 26 Euro), Boeing 
737-900 (TC-JYE) von Turkish 
Airlines (Art.-Nr. 524797, 22 
Euro), Boeing 747-8 der Luft- 
hansa mit neuer Kennung D- 


Flugzeuge in di 


Arado Ar 234 
Consolidated Catalina 


Hawker Hurricane 


North American 
P-51D Mustang 


Sopwith Camel 





m Heft 


ABYG und dem Taufnamen 
„Baden-Württemberg“ (Art.-Nr. 
516068-002, 32 Euro) und Bo- 
eing MD-11 Freighter von Luft- 
hansa Cargo (D-ALCC) mit dem 
Logo der „Aktion Deutschland 
Hilft“ (Art.-Nr. 526104, 26 
Euro). Den Dreamliner gibt es 
gleich zweimal: die Boeing 787- 
8 (G-ZBJA) von British Airways 
(Art.-Nr. 524689, 26 Euro) und 
die 787-8 (EI-LNA) von Norwe- 
‚gian Air Shuttle (Art.-Nr. 524582, 
26 Euro). 


Revell 

Das bekannte und gute Kit 
der Lockheed Martin F-16A 
im Maßstab 1:72 ist nun auch 
in den Farben der niederlän- 
dischen Vorführmaschine ver- 
fügbar. Der großformatige Ab- 
ziehbilderbogen mit den Löwen- 
markierungen ist sauber gedruckt 
(Art.-Nr. 03980, 98 Teile, 14,99 
Euro). 

Nicht mehr ganz taufrisch 
sind die Formen des Modells 
der Vought F4U-1A Corsair 
© im Maßstab 1:32; sie haben 
gleich mehrere Jahrzehnte auf 
dem Buckel. Daher sollte man 
bei Detaillierung und Oberflä- 
chenstrukturen keine hohen Er- 
wartungen haben. Die Tragflä- 
chen n sich auch anklappen. 
Decals für zwei verschiedene, auf 
den Solomon-Inseln eingesetzte 
Maschinen der US Navy lie; 
bei (Art.-Nr. 04781, 68 Teile, 
19,99 Euro). Ebenfalls älteren 
Datums ist das Kit der SPAD 
XII © in 1:28. Der Standard 















1:72 Dragon; 1:48 Hasegawa, 
Revell 

1:144 Minicraft; 1:72 Academy, 
Airfix; 1:48 Monogram, Revell 
1:72 Airfix, Hasegawa, 
HobbyBoss, Revell, SMER; 
1:48 Airfix, Italeri; 1:24 Airfix, 
Trumpeter 

1:144 Minicraft; 1:72 Academy, 
Airfix, Heller, HobbyBoss, 
Revell, Tamiya; 1:48 Hasegawa, 
HobbyBoss, ICM, Revell, 
Tamiya; 1:32 Dragon, Hasega- 
wa, Tamiya, Trumpeter; 1:24 
Airfix, Trumpeter 

1:72 Encore, Revell, Roden; 
1:48 Eduard, SMER 
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der 60er Jahre ist klar erkenn- 
bar. Trotzdem lässt sich mit et- 
was Geschick ein ansprechendes 
Modell erstellen. Der Abziehbil- 
derbogen enthält Markierungen 
für zwei Jäger des United States 
Air Service, die im Ersten Welt- 
krieg eingesetzt wurden. Für die 
Verspannung der Tragflächen des 
Doppeldeckers liegt schwarzes 
Garn bei. Außerdem gibt es drei 
Figuren (Art.-Nr. 04750, 80 Teile, 
17,99 Euro). 











Udet-Flugzeuge 


Endlich mal wieder ein Buch, 
das nicht vom Zweiten Weit- 
krieg handelt! Ernst Udet 
kennen fast alle, den Flug- 
zeugbau in München weit 
weniger. Olaf Bichel hat sel- 
nen Quellen zufolge eine 
gute Fleißarbeit abgeliefert. 
Einführung und Typenchro- 
nik haben Platz auf 162 Sei- 
ten, die eingebetteten Fotos 
sind Interessant, sumpfen 
aber leider häufig durch den 
Digitaldruck etwas ab. 
Schnell zuschlagen, da die 
Auflage nur 290 Exemplare 
umfasst! 

olaf Bichel. Die Flugzeuge 
des Udet Flugzeugbaus. 
Schriftenreihe zur Bay- 
rischen Luftfahrtgeschichte. 
Band 2. 162 Seiten, zahl- 
reiche Abb. Bayrische Flug- 
zeug-Historiker e.V. (Bezug: 
publikationen@bayflughist. 
de oder Souvenirshop Flug- 
hafen München). 24,90 Euro 


Wertung: eeee® ) 
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Wingnut Wings 

Keine Probleme mit Nach- 
schub gibt es bei den Neuseelän- 
dern: Wieder werden neue Mo- 
delle von Flugzeugen aus dem Ers- 
ten Weltkrieg im Maßstab 1:52 
angeboten. Nun ist auch die Ro- 
land D.VIb © in modifizierter 
Form erhältlich. Der Jäger kam in 
den letzten Kriegsmonaten zum 
Einsatz und verfügte über einen 
stromlinienförmigen Rumpf. Wie 
üblich zeigt das Modell sehr feine 


Trägerflugzeuge des 
Zweiten Weltkriegs 


E 





1939-1945 


rmaschinen 


Oberflächenstrukturen und eine 
herausragende Detaillierung. 
Neu ist unter anderem der aus 
25 Teilen bestehende Benz-Bz- 
IIla-Motor. Mehrere Decalbögen 
mit Markierungen (für vier deut- 
sche und eine zu Testzwecken 
in die USA gebrachte Maschine) 
sowie Tarnstoffe liegen bei. Das 
Modell kann bei www.wingnut- 
wings.com bestellt werden. Der 
Versand ist kostenfrei. Allerdings 
können noch Zoll-Gebühren hin- 


nsa im Krii 





zukommen (Art.-Nr. 52017, 134 
Teile, 69 Dollar/ca. 50 Euro). 

Eine weitere Neuheit in 1:52 
ist das Modell des britischen 
Bombers AMC DH 9 ©. Auch 
hier kennt der Detailreichtum 
kaum Grenzen, besonders bei 
Innenraum und Bewaffnung. 
Mit Hilfe der Abziehbilder las- 
sen sich vier britische oder eine 
griechische Maschine bauen 
(Art.-Nr. 32017, 302 Teile, 99 
Dollar/ca. 71 Euro). 





DIE FLUGZEUGE DER DDR 
ALLETYPEN, ALLE DATEN, ALLE FAKTEN 


IN 300 ZEICHNUNGEN 


DDR-Typen 





Die beliebte Typenkompass- 
Reihe des Motorbuch Ver- 
lags ist um einen weiteren 
Band reicher: In kompakter 
Form werden in der jüngs- 
ten Ausgabe die Trägerflug- 
zeuge des Zweiten Welt- 
kriegs dargestellt. Geordnet 
nach Ländern finden sich 
relativ kurze Beschrei- 
bungen von 27 Typen aus 
Großbritannien, Japan und 
den USA einschließlich tech- 
nischer Daten und eines 
Drei-Seiten-Risses. Die deut- 
schen Maschinen wie Fi 167, 
Bf 109 T oder Ju 87 C fehlen 
allerdings; sie kamen ja nie 
zum Einsatz. 


Ingo Bauernfeind. Träger- 
flugzeuge des Zweiten Welt- 
kriegs 1939-1945. 128 Seiten, 
177 Abbildungen. ISBN 978-3- 
613-03662-8. Motorbuch 
Verlag Stuttgart. 9,95 Euro 


Wertung: eeee>> 





Auch während des Zweiten 
Weltkriegs flog die Lufthan- 
sa Liniendienste. Über die 
wenig bekannten Hinter- 
gründe informiert dieses 
Werk in einzigartiger Tiefe. 
Kein Wunder, denn der Au- 
tor war viele Jahre der Leiter 
des Lufthansa-Archivs. Der 
zweite und letzte Band 
konzentriert sich unter 
anderem auf die immer 
schwieriger gewordene 
Versorgungslage, aber auch 
auf Faktoren wie Arbeits- 
kräfte und staatliche Verqui- 
ckungen. Besonders beein- 
druckend sind die 
zahlreichen Abbildungen 
und Originaldokumente. 
Werner Bittner. Lufthansa 
im Krieg. Die Jahre 1939- 
1945. Band 2. 208 Seiten, 
zahlreiche Abbildungen. 
ISBN 978-90-8616-137-9. La- 
nasta, Emmen (Niederlan- 
de). 37,95 Euro 


Wertung: eee00® 





Manfred Meyer ist in der 
Branche als exzellenter Grafi- 
ker bekannt, weniger als 
‚Autor. Hier aber legt er ein 
tolles Nachschlagewerk über 
alle jemals in der DDR regis- 
trierten Luftfahrzeuge vor, 
vom Kampfjet über die Ma- 
schinen der Interflug bis hin 
zu Segelflugzeugen. Tech- 
nische Beschreibungen, 
Daten und eine Zeittafel des 
DDR-Luftverkehrs im Anhang 
machen die Publikation rund. 
Das Buch lebt von den Gra- 
fiken und kommt ohne Fo- 
tos aus. Der unschlagbar 
niedrige Preis wird ganz 
sicher zum Verkaufserfolg 
beitragen. 

Manfred Meyer: Die Flug- 
zeuge der DDR. 176 Seiten 
mit rund 300 Farbzeich- 
nungen. ISBN 987-3-86789- 
439-5. Bild und Heimat Ver- 
lag Reichenbach, 2014. 19,95 
Euro 


Wertung: eee00® 
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Fzseiviee] Termine/Surftipps 


Termine 


10.05.2014 

10 Jahre SCFA Super Connie over 

Europe 

Kontakt: Super Constellation Fly- 

ers Ass., Hangweg 45, 3097 Liebe- 

feld, Schweiz, Tel.: +41 79.400 69 23 
www.superconstellation.org 


10.05.2014 - 11.05.2014 
Brazzeitag, 

Technik Museum Speyer 

‚Am Technik Museum 1, 

67346 Speyer, Tel.: +49 6232 6708-0, 
E-Mail: info@technik-museum.de 
www.technik-museum.de 


11.05.2014 

Flying Day at Shuttieworth, GB 
Kontakt: The Shuttleworth Collec- 
tion, Shuttleworth (Old Warden) 
‚Aerodrome, Nr. Biggleswade, 
Bedfordshire, SG18 9EP, GB, 

Tel.: +44 1767 627927 

E-Mail: marketingevents@ 
shuttleworth.org 
www.shuttieworth.org 


= 20.05.2014 - 25.05.2014 

ILA Berlin Air Show 2014, 
Schönefeld 

Kontakt: Messe Berlin GmbH, 
Tel.: +49 30 3038-0, 

E-Mail: ila@messe-berlin.de 
www.ila-berlin.de 


= 23.05.2014 - 25.05.2014 
Klassikweit Bodensee 2014 
Kontakt: Messe Friedrichshafen, 
Tel.: +49 7541 708-0, 

E-Mail: Info@messe-fn.de 
www.klassikwelt-bodensee.de 


24.05.2014 - 25.05.2014 

70th Anniversary of D-Day Air 
Show, IWM Duxford, GB 

IWM Duxford, Cambridgeshire, 
CB22 AQR, GB, Tel.: +44 1223 835000, 
E-Mail: dday7Oweb@gmail.com, 
duxfordeiwm.org.uk 
www.dday70.co.uk 


= 24.05.2014 

Flying Evening, Shuttleworth, GB 
Kontakt: The Shuttleworth 
Collection, Tel.: +44 1767 627927 
E-Mail: marketingevents@ 
Shuttleworth.org 
www.shuttleworth.org 


= 31.05.2014 - 01.06.2014 

Classic Motor Days, Oldtimer auf 
der Rennstrecke und in der Luft 
Flugplatz Hungriger Wolf, 25551 
Hohenlockstedt, Kontakt: Peter 
Wischmann, Tel.: +49 4821 402716, 
E-Mail: p.wischmann@ 
globus-events.de 
www.classicwolf.de 


31.05.2014 - 01.06.2014 

Mobile Legenden 2014, 
Oldtimer- und Luftfahrtfestival, 
Eutingen (Gäu) 

Kontakt: Elke Cosmo, 

Tel.: +49 711 90234-19, E-Mail: 
elke.cosmo@mps-agentur.de 
www.mobile-legenden.de 


= 06.06.2014 - 08.06.2014 

World War Il Weekend / Gathering 
of Warbirds, Reading, USA 
Kontakt: Mid-Atlantic Air Museum, 
11 Museum Drive, Reading, 

PA 10605, USA, Tel.: +1 610 372-7333, 
E-Mail: maam@maam.org 
www.maam.org 


1 07.06.2014 - 08.06.2014 

Flugtag La Ferte Alais, Frankreich 
Kontakt: Amicale Jean-Baptiste 
Salis, Atrodrome de Cerny-la 
Ferte-Alais, 91590 Cerny/ 
La-Ferte-Alais, Frankreich, 

Tel.: +33 164575585 

www.albs.fr 


15.06.2014 

Flying Day, Shuttleworth, 
Großbritannien 

Kontakt: The Shuttleworth 
Collection, Tel.: +44 1767 627927 
www..shuttleworth.org 


= 29.06.2014 

Flying Day, Shuttleworth, GB 
Kontakt: The Shuttleworth Col- 
lection, E-Mail: marketingevents@ 
shuttleworth.org 
www.shuttleworth.org 


1 04.07.2014 - 06.07.2014 
Internationales DC-3 Fiy-in, 
Salzburg Airport, Österreich 
Kontakt: Gottfried Darringer, 
Franz Linherstr. 79/2, 5020 
Salzburg, Österreich, 

E-Mail: c-47.skytrain@aon.at 
www.dc-3flyin.com 








Alle Angaben ohne Gewähr. Bitte Informieren Sie sich direkt beim Veranstalter. 


= 05.07.2014 - 06.07.2014 
Stearman-Treffen der 
Quax-Flieger, Bienenfarm 
Kontakt: Quax-Flieger, Stefan 
Schmoll, Tel.: +49 2633 97296, 
E-Mail: alex@quax-flieger.de 
www.quax-flieger.de 


12.07.2014 - 13.07.2014 
Flying Legends Air Show, 
Duxford, Großbritannien 

IWM Duxford, Cambridgeshire, 
CB22 4QR, Großbritannien, 
Tel.: +44 1223 835000, 

E-Mail: duxfordeiwm.org.uk 
www.iwm.org.uk 


13.07.2014 

Flying Day, Shuttleworth, 
Großbritannien 

Kontakt: The Shuttleworth Colle- 
tion, Shuttleworth (Old Warden) 
‚Aerodrome, Tel.: +44 1767 627927 
www.shuttleworth.org 


= 27.07.2014 

Flying Day, Shuttleworth, GB 
Kontakt: The Shuttleworth Col- 
lection, E-Mail: marketingevents@ 
shuttleworth.org 
www.shuttieworth.org 


= 28.07.2014 - 03.08.2014 

EAA Airventure Oshkosh 2014 
Kontakt: EAA Aviation Center, 
3000 Poberezny Road, Oshkosh, 


WI 54902, USA, Tel.: +1 920 426 4800, 


E-Mail: convention@eaa.org 
www.airventure.org 


10.08.2014 

Flying Day, Shuttieworth, 
Großbritannien 

Kontakt: The Shuttleworth Col- 
lection, E-Mail: marketingevents@ 
shuttleworth.org 
www.shuttieworth.org 


15.08.2014 - 17.08.2014 

31. Oldtimer Fiy-In, Flugplatz 
Schaffen-Diest, Belgien 
Kontakt: Guy Valvekens, 

Tel.: +352 62 150 63 52, 

E-Mail: guyvalvekens@gmail.com 
www.flyin2.dac.be 


= 23.08.2014 

Hunterfest 2014, St. Stephan, CH 
Kontakt: Hunterverein 
Obersimmental, Postfach 23, 
3772 St. Stephan, Schweiz, 
E-Mail: info@hunterverein.ch 
www.hunterverein.ch 


Webtipps 


Einer der am wenigsten be- 
kannten deutschen Luftfahrt- 
pioniere dürfte noch immer 
Hermann Pöschel sein. Der 
frühere Junkers-Versuchsinge- 
nieur machte nach 1945 eine stei- 
le SED-Karriere. Deren Zentral- 
komitee ernannte ihn Anfang der 
fünfziger Jahre zum „Sektoren- 
leiter Flugzeugbau“. Damit war 
Pöschel der leitende Luftfahrt- 
manager für Ostdeutschland. 
Seine Aufgabe: Am Standort Des- 
sau in sowjetischem Auftrag ein 
DDR-Endmontagewerk für MiG- 
15-Jagdflugzeuge zu errichten. 
Nach dem DDR-Volksaufstand 
vom 17. Juni 1953 wurden diese 
Pläne abgebrochen. Die bereits 
übergebenen kompletten Sätze 
von Planzeichnungen wurden an 
die UdSSR zurückgegeben. Doch 
die Luftfahrtindustrie der DDR 
nahm in Sachsen einen neuen 
Anlauf mit dem Lizenbau der 
Iljuschin II-14P und der Entwick- 
lung der Baade 152. 


http://de.wikipedia.org/wiki/ 
Hermann_P%C3%B6schel 


Die Lockheed SR-71 Blackbird 

war der schnellste Aufklärer des 
Westens. Im Kalten Krieg war der 
Mach 3+-Aufklärer auch regel- 
mäßig vor der innerdeutschen 
Grenze und entlang der Ostsee- 
küste unterwegs. Ehemalige Ra- 
dartechniker der NVA dokumen- 
tieren auf einer Webseite, wie die 
Flüge seinerzeit aus dem Osten 
am Radarschirm begleitet wurden. 


http://www.fumema.de/fumema/ 
funkmess/06a_jastreb-frame.htm 


Zu den weltweit letzten Betrei- 
bern der vierstrahligen Iljuschin Il- 
62 gehört das russische Ministeri- 
um für Katastrophenschutz, MUS. 
Ein Film auf dem Portal youtube 
zeigt noch einmal das Anlassen 
des vierstrahligen Klassikers mit 
T-Leitwerk. 


www.youtube.com/ 
watch?v=y1ONZfHaakM 
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Die Ausgabe 5/2014 von „Klassiker der Luftfahrt" 


erscheint am 2. Juni 2014. 
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Die in den 50er Jahren entwickelte Cargomaster war ein wahrer Schwertransporter der 
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Lüfte. Sie konnte fast doppelt so schwere Fracht wie ihre Vorgängerin C-124 Globemaster 
befördern. Douglas baute 50 dieser Flugzeuge, die bis 1971 bei der USAF flogen. 





Mit Service-Teil: Modelle, Bücher, 
Termine und Internetadressen 


Wir bitten um Verständnis. wenn angekündigte Beiträge 
aus aktuellem Anlass verschoben werden. 


Jäger im Ersten Weltkrieg 


Vor 100 Jahren brach der Erste Weltkrieg aus. In 
dieser Jahrhundertkatastrophe schlug die Geburts- 
stunde der Jagdfliegerei. Wir schildern die Entwick- 
lung von den ersten provisorischen Jägern bis hin 
zum echten Jagdflugzeug, das mit durchdachter 
Taktik eingesetzt wurde. 


HF-24 Marut 


Indiens erster Jet wurde ab 1956 bei Hindustan Aero- 
nautics unter der Leitung des ehemaligen Focke- 
Wulf-Direktors Kurt Tank entwickelt. Der für Mach 2 
konzipierte Jäger blieb noch bis ins Jahr 1985 hinein 
bei der indischen Luftwaffe im Einsatz. 
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MHR 1000 TIGER 90 CB 350 HOREX 
LIMITED Four 
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Das komplette Heft 
gibts jetzt als E-Paper fürs iPad. 
Alle 6 Wochen neu. 
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